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Einleitung. 


Man  dairf  es  alt  eine  heute  allgemem  anerkannte  l^atsache  ana- 
fprachen,  daß  die  Kakao-  and  Schokoladenfalnikate  einen  hohen  KShi^ 
«ert  besitsen  xmd  ihre  fiedentong  ab  Hahmngamittel  neben  der  als 
GennBmittel  'besonders  ini  Gewicht  föUt  Diea  ist  namentliob  von  wisien- 
achafUidier  Seite  nachgewiesen  und  zwar  erweist  einerseits  die  ohemiache 
Asalyse  den  bobeii  Gehalt  der  Kakaobohne  an  Nährstoffen  und 
andesers^ts  zeigen  therapeatische  Untersuchungen  den  günstigen  Ein- 
flllB  tmf  die  Ernährung  des  menschlichen  Körpers.  Das  an  Stelle 
Ton  Kakffee  und  Tee  vielfach  als  tägliches  Getränk  benutzte  Frä|karat, 
der  PaderkcakAey  veiet  dweheehntttiich  folgende  ohemisehe  Znaanunen- 

ITeuchtigkeit  4,0  % 

Mineralstoffe  8,6  % 

Celluloae  7,6  % 

Stickstoffhaltige  Stoffe  8,1  % 

V er dsnliohes  Eiweiß  11,4  % 

yett  31,7  % 

Btftrke  19,0  % 
Sonstige  stickstoff-freie  Eztraktirstoffe  14,86% 

Tbeobionin  l>74*/o 

liobe  Nährwert  des  Kakaos  liegt  in  dem  reichen  Gehalt  an 
.K-Oblehyd raten  und  verdaulichen   Eiweißstoffen.     Wie  Dr. 
"Q^^^^n  in  seiner  Schrift  „Uber  Kakaoemähruiig",  Berlin  iH'.t?,  nach- 
^^•^^^    ^ixd  das  Kakaofett  zu  94 °o  ausgenützt;  die  stickstoffhaltigen 
^^0>^  xinr  zu  64  %,  wa9  als  besonders  günstig  anzusehen  ist.  Ferner 
X.VI.  * 
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md  dort  an  Haad  von  yenoehen  nachgewieieiiy  daB  der  Kakao 
auch  im  allgemeinen  diieik  gfinstigeti  Einfloß  auf  die  Resorption  der 
.  eiiaeliien  Nährstoffe  hervorruft  und  zwar  dadtuoh,  daß  er  die  Auf- 
nahme Ton  stickstoffhaltigen  Substanzen  verringert,  dagegen  die  Aoa- 
ntttaong  des  Fettes  fördert.  Von  besonderer  Bedeutung  für  die  Ver^ 
Wendung  des  Kakaos  als  Volksemährungsmittel  ist  femer  der  Um- 
stand, daß  die  chemische  Zusammensetzung  der  billigeren  reinen 
Eakaopräparate  nicht  wesentlich  von  der  der  teuren  Produkte  ab- 
weicht. 

Tatsächlich  nimmt  der  Konsum  in  den  unteren  Bevölkerungs- 
schichten immer  mehr  zu  und  allgemein  wird  Schokolade  und 
Kakao  als  Nahrungsmittel  verwandt.  Das  bezeugt  auch  das  Ver- 
halten der  deutschen  Heeresverwaltung,  die  sowolil  bei  größeren 
Manövern,  als  auch  besonders  bei  kriegerischen  Unternehmungen, 
wie  vor  einigen  Jahren  in  Ostasien  und  jetzt  in  Afrika  Kakao 
und  Schokolade  in  ausgedehntem  Maße  zur  Verpflegung  der  Truppen 
benutzte.  Um  aber  zu  zeigen,  in  welchem  Umfange  der  Konsum  des 
Kakaos  an  Bedeutung  gewinnt,  sei  ein  Vergleich  mit  Kaffee  und  Tee 
angef&hrt. 

Von  der  in  Deutschland  eingefilhrten  Gesamtmenge  entfielen  auf: 


Darf  man  aber  von  dem  Kakao  als  einem  Nahrungsmittel  sprechen, 
das  berufen  ist,  auch  den  unteren  Volksschichten  zu  dienen,  so  ist 
noch  TOD  besonderer  Wichtigkeit^  daß  diese  Produkte  auf  ganz  anderer 
Grundlage  hergestellt  werden  und  zum  Konsum  gelangen  als  die 
fibrigen  hauptsfichlieh  in  Betracht  kommenden  Nahrangsmittel  und  so 
nicht  gleichen  Preisbewegungen  unterworfen  sind  wie  jene.  Wenn 
nun  nicht  etwa  behauptet  werden  soll,  daß  man  z.  B.  bei  emer  fleisch- 
tenerung  an  Stelle  desselben  Kakao  oder  Schokolade  genießen  könne, 
so  ist  man  aber  doch  wohl  berechtigt  zn  sagen,  daß  der  Kakao  in- 
folge seines  hohen  Gehaltes  an  Eiweiß  und  Kohlehydraten  imstande 
ist,  emer  Unteremfihrung  des  Volkes  in  solchem  Falle  entgegen  zu 

^  Nachtrag  aus  der  Redaktion  des  (Jordian. 
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iilMiten.  Dam  Bogt  doch  eine  gewisse  TolkswiTtscbaftUohe  Beden* 
fang  dieser  Produkte  und  es  dürfte  daher  von  allgemeinerem  Inter- 
esse  sein,  tauen  Uberblick  zu  erhalten,  in  welcher  Weise  sich 
diese  Industrie  entwickelt  hat  nnd  wie  es  mit  der  Produktion 
des  hauptsächlichsten  Bohstoflfes  —  der  Kakaobohne  —  bestellt  ist. 
Betrachtet  man  nun  in  diesem  Sinne  die  Literatur,  welche  über  den 
Kakao  nnd  die  Schokoladenindustrie  vorhanden  ist,  so  ist  an  erster 
Stelle  zu  nennen:  „Der  Kakao  und  die  Schokolade"  von  Alfred 
Mitscherlich,  Berlin  1859.  Hierin  ist  ein  geschichtlicher  Überblick 
gegeben  über  die  Kakaoproduktion  und  ihre  geographische  Verbrei- 
tung wie  über  die  Entwicklung  der  Schokoladenindustrie  in  Europa. 
Daneben  ist  noch  auf  die  chemische  und  therapeutische  Bedeutung 
des  Kakaos  eingegangen.  Weiter  ist  zu  nennen:  „Die  Schokoladen- 
industrie" von  Dr.  Paul  Zipperer,  zweite  Auflage,  Berlin  1901.  Hierin 
ist  die  wirtschafthche  Ausdehnung  des  Kakaobaues  kurz  gestreift,  dann 
die  Chemie  des  Kakaos  und  seiner  Präparate  iu  fachmännischer  und 
erschöpfender  Welse  behandelt  und  ein  Uberblidc  fiber  die  gesamte 
einsdilSgige  Idteiatiir  gegeben,  nnf  die  inr  hiermit  Terweisen.  Snd- 
Bch  ist  in  dem  Werke  die  Fabrikation  der  Kakaopräparate  eingehend 
behandelt.  BesfigUch  dieses  letzten  Teiles  ist  noch  ein  weiteres  Werk 
sn  nennen:  »Die  deutsche  Schokoladen-  nnd  Znckerwarenindnstrie** 
▼on  Adolf  Gordian,  Hamborg  1896.  Der  Yerftsser  bezeichnet  dieses 
Werk  selbst  naher  mit  den  Worten  „ans  der  Praxis  fUr  die  Pnuds** 
und  bietet  darh  viele  praktische  Einzelheiten  Dir  die  Fabrikation  Ton 
Sjdooptl^aralBn  vnd  Znekerwarwi.  Daneben  geht  er  anoh  aof  die 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  der  Indnstrie  sowie  der  Eakaoprodnktion 
und  des  Kakaohandels  ein  nnd  streut  hier  manche  interessante 
Frage  ein. 

Das  ist  das  Wichtigste,  was  von  spezieller  Literatur  vorhanden 
ist.  Hierin  sind  die  Chemie  des  Kakaos  und  die  Fabrikationsprozesse 
in  der  Schokoladen-  nnd  Zuckerwarenindustrie  eingehend  behandelt,  es 
fehlt  aber  eine  zusammenhängende  Schilderung  der  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  und  der  Ausdehnung  sowohl  der  Kakaoproduktion  und 
des  Handels  als  auch  der  Kakao-  und  Schokoladenindustrie,  Dies 
ist  daher  als  Aufgabe  für  die  vorliegende  Studie  gewählt  worden. 

Als  Grundlage  hierfür  wurde  folgendes  aus  der  Literatur  benutzt: 

1.  H.  Semmler,  „Die  tropische  Agrikultur",  Wismar  1897. 

2.  Dr.  P.  Preuß.  „Expedition  nach  Zentral-  und  Südamerika", 
Berlin  1901.    Herausgegeben  vom  Kolonial-Wirtschaftl.  Komitee. 
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3.  VxejeTf  „fibamdtc]»  AktfeBgeiellfelttfteii''. 

4^  Wbliltmaiiii,  „Samoaerinmdimg'',  Befün  1904. 

5.  Ders.,  „Kamerun",  Berlin  1896. 

6.  A.  Seidel,  „Deutsch-Kamerun",  Berlin  1906. 

7.  „Der  Tropenpflanaer"  und  dazu  „Beihefte",  Zeitschrift  für 
Tropische  Landwirtschaft,  Organ  des  Kolonial- Wirtschaft!.  Komitees. 
Herausgegeben  von  0.  Warbuig,  Berlin  KW.  und  f.  Wohltmana, 
Halle  a.  S. 

8.  Beilage  zum  Deutschen  Kolonialblatt. 

9.  „  Gordian  " ,  Zeitschrift  füi  die  Kakao-»  Schokoladen^  and  Znckar- 
warenindustrie,  Hambarg. 

10.  Die  offiziellen  flandelsstatistiken  von  Deutschland,  Frank- 
reich, England,  Schweiz,  Niederlande  und  den  Vereinigten  Staaten 
▼on  Amerika,  von  1880 — 1904. 

11.  Das  HandelaarcliiY. 

IS.  „Ben»  Statiotiqne  de  na?jgation  et  da  commerce*',  Xie  Basne, 
Ton  1891—1906. 

18.  Kakao-Monatabeiiolite  der  Firmen:  Allneclit  n.  Dill,  Hain* 
Ibnig;  Aast  u.  Haohmann,  Hambarg;  Mignot  {"röree  &  Co.,  Le  Httfra; 
Ton  der  Meden  &  Oo.,  London;  Hogins  &  Lee^  New  YoriL 

14.  »Die  aolipolitiache  Beliandlnng  dar  deotochen  Sehofcoladenr 
iadnatrie^  StnU^art  1877. 

1&  ^Feetadirift  lom  M jährigen  Beitdien  det  Verbaoiidea  dentael^ 
8elittkofaidenfianik8Btn*>  von  Otto  B«ger,  DreidMi  1901. 
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Erster  Abschnitt 

Me  WeltprodnkHon  des  Kakaos  mid  Ihre  EntwieUnng. 

Kapitel  L 
IHe  «meriViiniMclieii  Froduktloiiigebiete. 

Der  Kakaobaum  wächst  in  tropischen  (regenden;  er  bevorzugt 
£Buchte  und  geschützte  Täler,  in  denen  er  am  besten  unter  dem 
Schatten  hoher  Bäume  gedeiht.  Sein  Anbaugebiet  ist  beschränkter 
als  das  des  Kafifeebaumes ,  da  er  ein  gleichmäßigeres ,  wärmeres 
and  feuchteres  Klima  verlangt  als  jener,  auch  stellt  er  höhere 
Anforderungen  an  Boden  und  Kultur.  Doch  wo  ihm  günstige 
WachstumsbedinguDgen  gewährt  werden  können,  da  verspricht  er  auch 
eine  höhere  Bentobilität  als  der  Kaffeebaum.  Das  Heimatland  des 
Kakm  lit  Mittel-  und  SüdMiwril»,  wo  er  swiioheii  dem  99*  ndid- 
Httbm  ud  dem  16 — ^80*  fttdfidher  Breite  in  anagedehnter  Weise  tot« 
kämmt  In  neuerer  Zeit  hat  man  ihn  anch  in  tropischen  Gegenden 
von  Asien  und  A£rika  angepflanst  und  gewinnt  aneh  hier  der  Kakao- 
haa  immer  mehr  an  fioden.  Es  seien  nun  sonlehst  die  Kakao  produp 
Betenden  Linder  in  geographischer  Übersicht  knrs  genannt  and  dann 
soll  auf  die  einxelnen  Linder  und  ihre  diesheeiigUehe  fintwicklong 
niher  eingegangen  werden. 

In  Amerika  sind  als  die  nördlichst  gelegenen  die  eentnl* 
saerikaniBcben  Staaten  Mexiko,  Guatemala,  San  Salvador  and  Nikaragua 
a  nennen.  Mehr  Bedeutung  für  die  Kakaoproduktion  haben  heute 
die  Inseln  der  großen  und  kleinen  Antillen,  auch  Westindien  genaimt. 
Es  sind  da  in  diesem  Zusammenbang  zu  nennen :  Cuba,  das  früher  spa- 
nische Besitzung  war  und  jetzt  selbständige  Republik  ist,  jedoch  sehr 
unter  dem  Einfluß  der  Vereinigten  Staaten  steht;  ferner  Puertorico,  • 
jetzt  den  Vereinigten  Staaten  angehörend;  Haiti  mit  den  beiden 
Staaten  Republik  Haiti  und  Dominikanische  Republik.  In  britischem 
Besitz  ist  die  Insel  Jamaica  und  von  den  kleinen  Antillen  Dominica, 
St»  Lucia,  St.  Vincent,  Grenada,  Trinidad  und  Tobago.  Von  den 
französischen  Inseln  sind  hier  Guadeloupe  und  Martinique  zu  nennen 
und  endlich  noch  und  zwar  als  nördlichste  der  kleinen  Antillen  die 
dänische  Insel  St.  Croix  oder  Santa  ('ru/..  Unter  den  südameri- 
^auischen  Staaten  befinden  sich  die  bedeutendsten  Kakao  produzieren- 
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den  Länder.  An  der  Westküste  ist  das  südlichste  in  Betracht 
kommende  Land  Bolivien,  wo  besonders  in  Moxos,  seinem  nördlichen 
Teil,  Kakao  gebaut  wird.  Daran  schließt  sich  im  Norden  Peru,  dann 
Ecnador  als  Hauptkakaoland;  ferner  Columbien  imd  Venezuela  an 

der  Nordküste  von  Südamerika  j?elegen.  Nach  Östen  zu  ist  Nieder- 
liindisch-Guyana  zu  nennen ;  in  i'ranzösisch-  und  Britisch-Guyana  ist 
der  Kakaobau  nur  sehr  gering.  Ausgedehnt  ist  derselbe  dagpj^en 
wieder  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Brasilien  und  zwar  besonders 
in  den  Küstendistrikten:  Para,  Ceara,  Pemambaco  und  vor  allem 
Bahia. 

Auf  asiatischem  Boden  gedeiht  der  Kakao  in  der  englischen 
Kolonie  Ceylon ,  an  der  Südspitze  von  Vorderindien  und  in  Nieder- 
ländisch-Ostindieu,  worunter  man  den  in  niederländischem  Besitz  be- 
findlidLOn  Teil  der  Sundalnseln  versteht  Hier  hat  vor  allem  Java 
grttfiera  KalatokoltDien  ao&nweifen  nnd  in  geringerem.  Maße  mnch 
Oelebes. 

In  Afrika  ist  der  Kakao  durchweg  eist  in  jttngster  Zeit  ein- 
geführt, und  zwar  ist  sein  Anbaugebiet  in  den  Ländern  am  GoJf  Ton 
Ghiinea  sn  snchen.  Die  iUtesten  und  auch  bedeutendsten  Kulturen 
finden  sich  auf  den  portogiesiBohen  Liseln  Sao  Thom6  und  Princqie. 
Femer  beteiligt  dch  daran  die  spanische  Insel  Fernando  Po  und  auf 
dem  Festlande  die  englische  Besitenng  GoldkQste^  daran  anschließend 
Deutsch*Togo ,  Britisch-Lagos  an  der  SUavenküste  und  Deutsch- 
Kamerun.  Auch  in  dem  unter  belgischer  Oberhoheit  stehenden 
KoDgostaat  ist  der  Kakaobau  im  Entstehen  begriffen.  Endlich  kann 
hier  noch  das  im  Stillen  Ozean  gelegene  deutsche  Schutzgebiet  Samoa 
mit  Erwähnung  finden;  es  umfaßt  die  Inseln  Sawaii,  Upolu,  Manono 
und  Apolima.  Wenn  jetzt  auf  die  einzehien  Produktionsgebiete  näher 
eingegangen  wird,  so  kommt  es  uns  darauf  an  zu  zeigen,  welche  Be- 
deutung das  betreffende  Land  für  den  gesamten  Welthandel  des 
Kakaos  hat.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  streiten  wir  kurz  die 
'Anbauverhältnisse  des  Landes,  gehen  auf  die  Handelssorten  ein,  die 
das  Land  liefert  und  schildern  die  Entwicklung  der  Produktion,  indem 
wir  statistisches  Material  dafür  bringen,  was  das  einzelne  Land  jähr- 
lich dem  Weltmärkte  zuführt. 

In  den  zentralanierikanischen  Staaten :  Mexiko,  Guatemala,  Sau 
Salyador  und  Nikaragua  kommt  der  Kakao  iu  wildem  Zustande  vor ; 
auch  bilden  diese  Staaten  das  älteste  Kulturland  des  Kakaos;  trotz- 
dem stehen  sie  heute  untor  den -Kakao  produzierenden  Ländern  an 
letzter  Stelle.   Dies  soll  hauptsädiUdi  darauf  rarBcknifiihren  sein, 
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daß  der  Kakao  dort  in  den  sumpfigen  KiederuDgen  gedeiht,  die  ein 
äußerst  ungesundes ,  feuchtes  Klima  besitzen ;  infolgedessen  ist  es 
schwer,  genügende  Arbeitskräfte  zu  finden,  und  auch  der  Pflanzer  zieht 
es  Tor,  in  den  überall  in  Zentralamerika  leicht  zugänglichen  gesun- 
deren Höhenlagen  Kaffee  zu  bauen,  da  er  hier  auch  mit  seiner 
Familie  ziemlich  gut  leben  kann.  Ferner  soll  in  der  Unsicherheit  des 
Eigentums  ein  Hauptgrund  für  den  Rückgang  der  Kakaokulturen  zu 
suchen  sein.  Da  der  Kakao  in  Zentralamerika  sehr  hoch  im  Preise 
Steht,  so  repräsentiereD  4  bis  5  Früchte  den  Wert  eines  Tagelohnes. 
Dm  Stebkn  Ton  Kakao  wird  daher  in  soUsbem  Umfiuige  betrieben, 
daß  der  FlantagenbeiilBer  seine  Ernte  nicbt  einbringen  kann,  es  sei 
denn,  daß  er  seine  Pflansongen  ganz  einzäonen  und  sorgfältig  be- 
vachen  18ßt,  was  natttrlieh  mit  großen  Scbvierigkeiten  und  Kostsn 
Terknfipft  ist  Daß  die  Kakaoprodnktion  sich  in  diesen  L&ndera 
nieht  entwiekelt,  ist  sehr  za  beklagen,  da  ihre  Enengnisse  zu  den 
beaten  Sorten  gehören.  Die  jährliche  Frodnktion  schwankt  sehr  stark, 
sie  betrug  1894  in  Mexiko  21420  dz  und  in  Guatemala  1980  dz. 
Der  Nikaragua-Criollo  bildet  die  wertroUste  Sorte,  dem  aber  der  in 
Mexiko  und  Guatemala  produzierte  Sokonusko  und  ebenso  der  Sal- 
Tador  nicht  erheblich  nachsteht.  Wie  Dr.  Preuß^)  angibt,  bezahlte 
man  dort  auf  dem  Markte 

für  1  Pfd.  Nikaragua  1,70  Mk. 
„   „     „    Cauca       1,45  „ 
r,  „    „    Salvador    1,60  „ 
„  „    „  Sooonusco  1,60  „ 

Dieee  Preise  sind  erheblich  höher  als  die  an  den  europfiischen  MKrk- 
ten,  wo  die  meisten  Sorten  um  0,60  Mk.  pro  1  Pfd.  im  großen  ge- 
handelt werden  und  imr  für  die  besten  Sortsn  bis  zu  1,20  Mk.  bezahlt 
wird.  Darin  liegt  natürlich  mit  ein  Hauptgrund,  daß  ein  Export  Ton 
Kakao  ans  Zentralamerika  so  gut  wie  gar  nicht  vorhanden  ist,  zumal 
der  Konsum  in  diesen  Ländern  selbst  sehr  groß  ist  und  die  eigene 
Produktion  noch  weit  übersteigt,  so  daß  jährlich  erhebliche  Quanti- 
täten, besonders  aus  Venezuela,  importiert  werden  müssen.  Für  den 
Welthandel  kommen  also  die  zeutralamerikanischen  Froduküoosgebiete 
nicht  in  Üetracht. 

Der  größte  Kakaolieferant  auf  dem  Weltmarkte  ist  die  Ee- 
poblik  Ecuador,  die  iast  %  der  gesamten  Weitproduktiou  er- 

^  Dr.  P.  Freofi,  «Sipaditioik  nseh  Z«ntnl-  n.  Südamerika",  Bvriin  UKM. 


Digitized  by  Google 


zeugt.  Unerschöpfliche  Fruchtbarkeit  des  Bodens  und  die  Gunst  der 
IdimAtischen  Verhältnisse  bieten  dem  Kakaobaum  hier  die  besten  Vor- 
bedingungen zu  raschem  und  üppigen  Gedeihen.  Fünf  Provinzen  be- 
teiligen sich  hauptsächlich  an  der  Produktion  Ton  Kakao  unjd  «war 
im  Jahre  1900  in  folgeuder  Weise 

QnajM  nit  US30300  fükM^nman  auf  646  B^aftziiiigen 
Lof  Itiofl      „   80634791         »  „   1594  „ 

El  Oro        «     6618100         „  „     977  « 

MmmM        n     6638170         „  ^   1440  , 

Esmeraldas    „      886781         „  „     270  '  „ 

fötiö  68561148  l  „   4887  l 

Der  bedeutendste  Exporthafon  für  Kakao  ist  Guayaquil;  von  hier  aus 
gelangt  der  Kakao  der  l'rovinzen  Guayas  und  Los  Rios  zur  Ver- 
schiffung und  noch  ein  Teil  der  Provinz  El  Oro ;  der  andere  Teil 
aus  dieser  Provinz  wird  von  Puerto  Bolivar  aus  exportiert.  Die  Provinz 
Los  ßios  liegt  oberhalb,  spanisch  „arriba",  von  Guayaquil,  und  der  von 
dort  kommende  Kakao  trägt  im  Handel  den  Namen  „Arriba".  In 
dem  Bezirk  Guayas  sind  es  die  Gemeinden  Naranjal  und  vor  allem 
Balao,  welche  den  ausgedehntesten  Kakaobau  aufzuweisen  haben; 
nach  ihnen  heißt  daher  auch  das  l^rodukt  dieser  Provinz  Balao  oder 
Naranjalkakao.  In  gleicher  Weise  nennt  man  den  Kakao  aus  der 
FjrOTinz  El  Oro  Uachalakakao  nach  dein  Bezirk  Machala,  der  hier 
die  ausgedehnteiten  ^akackiiltaren  besitzt,  Upter  dem  Namen  seines 
Hauptexportliafens  B^bia  de  Oaraqnei  ist  der  Kakao  der  ProTinz 
Manabi  im  Handel  bekannt  und  der  aas  der  Fromz  Esmeialdas 
kommende  Kakao  trilgt  den  Namen  Esmeialdas,  wohl  anch  nach 
dem  glaiehnamigen  Iizporthafen.  Die  Begenseit  ist  für  die 
•Inzeben  Provinzen  TersohiedeBi  sowohl  zeitlieh  als  anöh  in  Hin- 
noht  der  Regenmenge;  in  der  Gegend  von  Gaayaqofl  danert  die 
Begenzeit  in  der  Begel  von  Januar  bis  Jud,  sie  ist  gleichzeitig  die 
heiße  Jahreszeit,  während  sie  in  Kamerun  z.  B.  umgekehrt  die 
kühlere  Zeit  ist.  Die  Haupterntezeit  dauert  für  Arribakakao  ge« 
wohnlich  von  März  bis  Juni,  während  sie  für  Balao-  und  Machala* 
kakao  in  die  Monate  August  bis  November  fällt.  Die  Verteilung  der 
gesamten  Kakaoproduktion  auf  die  einzelnen  Provinzen  sowie  ihre 
Elntwicklung  seit  1880  ist  aus  folgender  Tabelle  ersichtliob,  in  der  die 

1)  Inforne  tolrn  tü  Cmao  del  Eenador  per  Vioente  Oonnl«  Baio  PabUoMioa 
officiaL  Quito  (Beudor). 
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SÜBEB  fb  den  jShrlidlieo  Export  der  eiiisebeD  Kakaosorten  aoge- 
gobtti  flfnd: 


Kakaoprodnktion  yon  Ecuador* 
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586218 

1903 

311504 

83884 

78  872 

23519 

1434 

489818 

Hiernach  macht  die  Arribaernte  %  bis  '  ^  yon  der  gesamten 
ProduktioD  ans.  In  großem  Abstände  folgt  die  Proyiuz  £1  Oro,  deren 
Machalaernte  etwa  den  fünften  Teil  von  der  Arribaernte  beträgt. 
Die  Produktion  der  Provinz  Guayaa  an  Balaokakao  ist  etwas  geringer 
als  die  Machalaernte.  doch  steht  die  Gesamtproduktion  dieser  Provinz 
an  zweiter  Stelle,  wie  sich  auch  aus  der  oben  angeführten  Zahl  der 
vorhandenen  Kakaobäume  schließen  läßt.  Die  Produkte  aus  dorn 
nördlich  von  Guayaquil  gelegenen  Teil  dieser  Provinz  gehen  auch 
unter  dem  Namen  Arriba  und  sind  in  jenen  Zahlen  mit  einbegriÖen. 
Die  Produktion  der  Provinz  Mauabi  ist  wiederum  kleiner  und  zum 
Schluß  folgt  Esmeraklas,  deren  Produktion  im  Vergleich  zu  den 
anderen  sehr  gering  ist.  Mit  ziemlich  starken  Schwankungen  steigt 
(he  Produktion,  doch  bleibt  der  Anteil  der  einzehien  Provinzen  ziem- 
lich derselbe.    Der  Eaminldaakakao  r^wlüiitierft  eine  sehr  gute 
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Ware,  auch  der  Arriba  gehört  zu  den  besten  Sorten ,  doch  ist  seine 
Qualität  bei  der  großen  Ausdehnung  des  Produktionsgebietes  nicht 
durchgehend  von  gleicher  Güte,  es  gibt  auch  geringere  Partien  darunter ; 
er  ist  aber  vor  Machala  und  Balao  zu  nennen.  Um  die  Aussichten 
zu  kennzeichnen,  die  der  Kakaobau  in  diesem  Laude  hat,  sei  noch 
kurz  folgendes  für  die  Provinz  Los  Rios  angeführt,  die  ja  bei  weitem 
den  größten  Anteil  an  der  Kakaoproduktion  hat  Ihre  gesamte  Aus- 
delmung  beträgt  6694  qkm.  Unter  Kultur  befinden  sich  56 149  ha, 
wovon  40000  ha  mit  Kakao  bepflanzt  sind.  Noch  niclit  bebantesi 
knlinifShigeB  Land  ist  217841  ha  Torhanden,  woTon  60000  ha  ach  zun 
Eakaobau  eignen.  Die  nnkuUiTierten  LSndereien  'gehören  teilweise 
der  B^pemog,  zum  Teil  PfiTatpeTsonen,  welche  berechtigt  sind,  die- 
selben zu  bebauen.  Sonaeh  ist  eine  weitere  Ausdehnung  der  Kakao- 
produktion sehr  wohl  möglich  und  berechtigte  Aussicht  Torhanden, 
daß  Ecuador  auch  femer  an  der  Spitze  der  Kakao  produzierenden 
Länder  bleibt,  wiewohl  andere  Gebiete,  so  vor  allem  Brasilien  und 
die  Insel  Sao  Thome,  in  den  letzten  Jahren  immer  näher  aufgerückt  sind. 
(Die  Verteilung  der  Produktion  auf  die  einzelnen  Länder  siehe  S.  11.) 

Sttdlich  Ton  Ecuador  wird  noch  in  Peru  und  im  nördlichen  Teil 
Ton  Bolivien  Kakao  kultiviert    Die  Produktion  ist  jedoch  nur 

gering  und  sind  statistische  Angaben  darüber  nicht  vorhanden.  Aus 
Peru  gelangt  einiges  in  Gaayaquil  zur  Verschiffung  und  kleinere 
Höngen  werden  auch  nach  Brasilien  exportiert.  Bolivien  produziert 
nicht  so  ?iel  wie  es  selbst  gebraucht,  dabei  ist  die  nanionth'ch  in  der 
Provinz  Santa  Cruz  geerntete  Bohne  von  feiner  Quahtät.  Damit 
wären  die  hti  der  Westküste  Südamerikas  gelegenen  Liändery  die  für 
die  Kakaokultur  in  Betracht  kommen,  erschöpft. 

In  der  Kepublik  Columbia  scheint  auf  den  Kakaobau  nicht 
allzuviel  Sorgfalt  verwendet  zu  werden,  denn  zweifellos  ist  er  bei 

weitem  nicht  das,  was  er  sein  könnte.  Die  Gesamtproduktion  ist  in 
einer  Zusammenstellung  der  Weltproduktion  von  der  Handelskammer 
in  Guayaquil  nur  für  die  Jahre  1896 — 98  angegeben;  für  die  weiteren 
Jalire  konnten  auch  von  der  Seite  aus  keine  Angaben  gemacht  werden. 
Die  Produktion  betrug  hiernach: 

1896  178  tons  ü,  1000  kg, 

1897  248    „    „     „  „ 

1898  553    „„     „  „ 

Efir  den  Kakaoweltmarkt  kommt  Oolombien  kaum  in  Betracht 
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Eine  große  Rolle  spielt  aber  die  benachbarte  Republik  Vene- 
snela.  Nebeo  Ecuador  ist  Venezuela  mit  da£  älteste  imd  be- 
deutendste Frodnktionsland ;  zwar  wird  es  an  Menge  der  jährlichen 
Erträge  noch  von  anderen  Gebieten  übertroffen,  aber  aus  Venezuela 
stammen  die  feinsten  Kakaosorten,  die  auf  den  AVoltmarkt  gelangen 
und  daher  genießt  es  auch  einen  besonderen  Ruf.  Der  Pflanzer 
unterscheidet  im  wesentlichen  zwei  Varietäten:  den  Kakao -CrioUo 
und  den  Kakao -Trinitario  oder  Carupano.  Der  Criollo  repräsentiert 
die  bessere,  der  Carupano  die  geringere  Qualität.  Reine  CrioUo- 
bestände  gibt  es  nur  in  bescheidener  Ausdehnung;  meistens  sind 
mehrere  Varietäten  miteinander  gemischt.  Wegen  der  Empfindlich- 
keit und  Schwachwüchsigkeit  des  Criollo  soll  es  sehr  schwierig  sein, 
reioe  Criollobestände  auf  die  Dauer  zu  erhalten.  In  älteren  Pflan- 
songen  sbd  immer  einzelne  Bftome  naelizupflanzen,  und  dann  Tennag 
ein  junger  Orlollobaom  dcb  nnter  dem  ateriran  Schatten  und  den  ans- 
gebreiteten  Wnnehi  der  alten  Bftume  nicht  zn  entwickeln,  wohl  aber 
der  Campano;  daher  aind  Sltere  Pflanzungen  mit  Campano  mehr 
md  mehr  dnrchaetzt.  Die  Folge  daTon  daß  die  Qualität  gerade 
der  besten  Sorten  von  Yeneznehdnkao  nirttohgeht  Neben  der  Vane- 
tStf  die  zor  Anpflansong  gelangt,  iat  gerade  Ar  die  edelsten  Sorten 
und  die  Aasbildung  des  feinen  Aromas  die  Gunst  der  Lage  nm  be- 
sonderer Bedeutung.  Ahnlich  wie  in  Weingegenden  unterscheidet 
man  auch  hier  viele  besonders  bevorzugte  Lagen,  so  Tor  allem  die 
Distrikte  Ton  Okumare,  San  Felipe  nnd  GhichiriTiche. 

Diese  Liebhabeisorten  werden  Ton  Puerto  OabeUo  ans  ▼erschifft 

und  kommen  unter  diesem  Kamen  in  den  Handel.  In  den  west- 
lichsten Distrikten,  die  an  Columbien  grenzen,  wird  auch  ein  sehr 
guter  Kakao  geemtet,  er  trägt  im  Handel  den  Namen  Maracaibo- 
kakao,  gleichfalls  nach  dem  £xportbafen.  ßei  weitem  der  größte 
Teil  des  Venezuelakakaos  kommt  aus  den  östlichen  Distrikten  und 
wird  von  Caracas  aus  exportiert;  unter  diesem  Namen  ist  der  Vene- 
zuelakakao am  weitesten  verbreitet.  Caracas  liegt  nicht  direkt  an 
der  Küste,  vielmehr  bildet  La  Guayra  den  eigentlichen  Hafenplatz. 
Die  Haupterüten  Enden  im  Juni  und  im  Dezember  statt,  es  wird  aber 
in  geringem  Umfange  das  ganze  Jahr  hindurch  geerntet.  Mit  Krank- 
heiten hat  der  Kakao  hier  wenig  zu  kämpfen.  Der  Konsum  von 
Kakao  in  Venezuela  selbst  ist  ziemlich  bedeutend;  auf  den  Pflan- 
zungen bereitet  mau  sich  den  Kakao  für  den  eigenen  Bedarf  selbst 
zu.    Auch  gibt  es  in  Caracas  einige  Schokoladefabriken,  die  große 
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QpantsUttea  TMuMtoii.    Die  SUiisiä  ist  sehx  nwogtUuifL  Nftoh 
a«  Ooidiaii')  betrag  der  Sipovt  ab  B^ihkakao  in  tou  k  1000  k|.: 
1894   6924  190&  11900 

1896   7  719  1901  7860 

1896  9S69  1909  9997 

1897  9  006  1903  12460 

1898  9  572  1904  18049 

1899  9961 

Von  1896  hm  1909  Uieb  Ueniach  die  Fhiduktioii  ziemlich  «dI 
l^ochem  Niveau,  erst  in  den  letzten  Jahren  nhnmt  sie  wieder  zu. 

Id  Britisch-  mid  f  ranzösisch-GhMjaoa  ist  der  Kakaohau  nur  in  sehr 
geringen  Umfange  yorhandeni  dagegen  finden  wir  in  Niederländisch- 

Guayana  ausgedehnte  Kulturen.  Große  Pflanzungen,  die  in  früheren 
Jahren  hauptsächlich  der  Kultur  des  Zuckerrohres  dienten,  sind  jetzt 
fast  nur  mit  Kakao  bepflanzt:  auch  die  reiche  Ernten  liefernden 
Pt]anznDgen  von  Liberiakaffee  sind  mehr  und  mehr  in  Kakaoplantagon 
umgewandelt  worden,  da  der  Kaffeebau  bei  den  niedrigen  Preisen 
nicht  mehr  rentierte.  Sämtliche  Plantagen  sind  zu  beiden  Seiten  der 
Flußläufe  angelegt,  von  denen  der  Surinam  der  bedeutendste  ist. 
Nach  ihm  wird  auch  die  ganze  Kolonie  Surinam  genannt  und  ebenso 
der  von  hier  exportierte  Kakao  Surinamkakao.  Derselbe  repräsen- 
tiert nur  eine  Mittelware,  ist  aber  zur  Herstellung  von  Konsum- 
artikeln sehr  begehrt.  Die  Ausdehnung  des  Kakaobaues  und  seine 
jBDtwicklnng  ist  aus  folgender  Tabelle zu  ersehen : 


.fahre 

KakaoboliiMn  ' 

u;  k  ^ 

B«fa«Q(e  Flieh« 

iti  !m 

im 

939900 

4607 

1885 

13374» 

7684 

1890 

2169  402 

10901 

1895 

3  922  709 

12241 

1900 

2  las  021 

11847 

1901 

3  004  084 

lHHr,i 

1902 

2  187  174 

14  347 

1903 

2  020897 

14  300 

1904 

843288 

16326 

1906 

1611861*} 

1906 

1I80M8*) 

^  f,Omihak'*f  Zeitadirift  ffir  die  Kakao-,  flehokoladen-  nnd  gnckerwawu« 

ie,  Hamburfr  Xr.  231  u.  279. 
^1  Nach  Mitteilung  des  Central  Bureaa  voor  d©  Statütiek,  '»-(ifvn 
'j  Maclitrag  au«,  dem  „Gordian". 
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Diese  Zahlen  zeigen,  daß  der  Anban  Ton  EakaobKamen  seit 
1880  bis  zur  Gegenwart  id  stSodigem  Steigen  begriffeo  ist  mit  Ans- 
oahme  des  Zeitzanines  nm  1895—1900,  wo  zeitweiliges  Zurück- 
gehen in  der  Ausdehnmig  des  JSakaobaues  stattgefonden  hat  Anders 

ist  es  aber  mit  den  Erträgnissen  an  Kakaobohnen ;  diese  nehmen  bis 
1896  in  sehr  beträchtlichem  Umfange  zn;  das  Jahr  1900  bleibt  dann 
aber  hinter  1896  erheblich  zurück  und  im  Jahre  1904  ist  die  Gto- 
samtemte  geringer  als  1880,  obschon  damals  nur  4607  ha  gegenüber 
16335  ha  bepflanzt  waren.  Der  Grund  zu  diesem  enormen  Rück- 
gang der  Produktion  ist  in  Krankheiten  zu  suchen,  die  die  Kakao- 
bäume befallen  haben.  Einem  Bericht  des  Konsuls  in  Paramaribo 
entnehmen  wir  darüber  folgendes:  ^Der  Anbau  von  Kakao,  dem 
hauptsächlichsten  Bodenprodukte  der  Kolonie  Surinam,  hat  im  Jahre 
Iyü4  durch  die  Krülloteu ,  eine  Kakaokrankheit,  einen  schwer- 
wiegenden Schaden  erhtten.  Mehrere  Plantagen,  welche  Hundert- 
tausende gekostet  haben,  sind  bereits  für  Spottpreise  verkauft  worden 
und  andere,  deren  Besitzer  nicht  mehr  imstande  sind,  die  Schuld  der 
letzten  Jahre  zu  tilgen,  werden  bald  unter  den  Hammer  kommen.'' 
Surinam  scheint  ganz  besonders  mit  Kakaokrankheiten  zu  kämpfen 
zn  haben.   Br.  Prenß^)  sagt  hierüber  folgendes: 

„Die  Krankheiten,  von  denen  der  Kakao  in  Surinam  hefallen 
wird,  sind  zum  Teil  dieselben  wie  in  Kamerun.  Ein  Pilz,  ohne 
Zweifel  Fhytophtora  omnivora,  befallt  die  fast  reifen  JB'rüchte,  welche 
in  wenigen  Tagen  schwarz  werden  und  Terderbeu.  Die  Larven 
mehrerer  Bockkäfer  (Steirastoma)  bohren  im  -Stamm  und  io  den 
Asten  und  bringen  sie  zum  Absterben.  In  den  jungen  Blättern  an 
den  Zweigspitsen  frißt  die  Banpe  eines  kleinen  Sdimetterlings.  Ein- 
zehie  Bäume  gehen  plötzlich  ein,  ohne  daß  äußerlich  irgend  ein 
G^nd  wahrzunehmen  ist;  offenbar  handelt  es  sich  hier  um  einen 
Wurzelpilz.  £ine  eigentümliche}  jedenialls  auch  durdi  einen  Pilz 
Teruisachte  Krankheitserscheinung  sind  die  sogenannten  ,,Kriilloten*', 
Auswüchse  an  den  Zweigen,  aus  denen  sehr  dicht  Blätter  und  Zweige 
herrorsprießen ;  dieselben  müssen  abgeschnitten  werden."  Wolch  ver- 
heomide  Wirkungen  und  nachhaltige  Schädigungen  diese  Krankheiten 
hervoimfen  könneni  dafür  gibt  Surinam  ein  trauriges  Beispiel.  Ein 
derartiger  unvorhergesehen  er  Emteausfall  mußte  aber  gerade  in 
Surinam  die  Plantagenbesitzer  in  die  größte  Verlegenheit  setzen,  da 
dieselben  mit  besonders  großen  Unkosten  arbeiten.  Weil  nämlich  das 

*)  Dr.  Jb'.  Preuit,  ^Expedition  nach  Zentral-  u.  Südamerika",  Berfin  1901. 
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GeUnde  anfierordeniUch  flacli  ist  und  nicht  die  geringste  Boden- 
«riielnnig  «ifweist,  und  da  nofierdem  der  steife  Lehmboden  sich  dnich 
große  UndnrchlSisigkeit  aasseichnet,  so  bedarf  es  bei  der  Anlage 
einer  Pflanimng  znnSehst  einer  mn&ngreiehen  nnd  höchst  kostspieligen 

Drainage  nnd  sahhmcher  großer  Abzugskanäle.  Außerdem  müssen 
die  Pflanzucgen  gegen  den  Urwald  hin  durch  große  Dämme  vor  dem 
Eindringen  des  Buschwassers  geschützt  werden,  denn  während  der 
Regenseit  stehen  die  Wälder  röllig  unter  Wasser.  Diese  kostspieligen 
Anlagen  werden  mit  ein  Hauptgrund  dafür  gewesen  sein,  daß  man 
die  Kaffeeplantagen ,  obschon  sie  reiche  Ernten  lieferten,  in  die  im 
allgemeinen  besser  lohnenden  Kakaopflan/ungen  verwandelt  bat.  Wenn 
daher  durch  die  Heimsuchung  momentan  die  gesamte  Kultur  da- 
niederliegt und  auf  Jahre  hinaus  geschädigt  ist,  so  ist  doch  zu  er- 
warten, daß  nach  l'berwindung  dieser  Hindernisse  sich  die  Kakao- 
kultur in  Surinam  von  neuem  entwickeln  wird  und  man  so  kostspielige 
Anlagen  nicht  brach  liegen  lassen  wird. 

Im  Gegensatz  zu  diesen  intensiv  bewirtschafteten  Plantaf^i  ii  finden 
wir  in  Brasilien  den  Kakao  vielfach  wildwachsend.  Die  Indianer 
sammeln  die  Früchte  und  pflanzen  auch  hier  und  da  eine  Gruppe 
Bäume  an,  doch  lassen  sie  ihnen  wenig  Pfieffe  atigedeihen.  Neben 
dieser  stagnierentien  Produktion  der  Eingeborenen  hat  indes  eine  ge- 
regelte Kultur  kundiger  Tfiauzer  in  den  letzten  .Jahrzehnten  schnell 
nnehmende  Erträgnisse  erzielt,  so  daß  Brasilien  heute  mit  au  erster 
Stelle  der  £akao  exportierenden  Länder  steht.  Nach  den  Angaben 
im  Gordian*)  betrag  der  Kakaoezport: 


1900       16  916  „ 

Den  grSfiten  Anteil  an  der  Produktion  haben  die  Provinzen  Para 
nnd  vor  allem  Babia.  Von  den  23  Millionen  kg  im  Jahre  1904 
worden  ca.  18  Millionen  kg  von  Bahia  verschifTt .  und  zwar  Terteilte 
och  der  Export  Ton  Bahia  auf  folgende  Handelsplätze. 


'i  rriian"  Zeitschrift  für  die  fUJcao-,  Sdiokoladon-  ood  2ackerw«ren- 
iadoftrie,  üambaxg  Nr.  231  u.  279. 


1894 

1895 
Jö9b 
1897 
1898 
1899 


10  148  tons 
10  846  „ 

10  554  ^ 
12  853  „ 
12  943  „ 

15  559  ^ 


1901 
1902 
1903 
1904 
1905  ') 
1906 1) 


18  323  tone 

20  370  „ 

20  738  „ 
23  Kid  „ 

21  090  „ 
2b  135  « 
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Ei  wurden  ld04  eff(«ktir  TerladMi  AMh: 


TTftmhnri» 

96944  Sack 

Sonthanmtoif    6  806  ftmlr 

jn  VW*  i  K 

ftS  A9ft 

AVIiVtlKUlliUf            V  Wv  n 

Ham 

^074  « 

Amsterdam     3  300 

Lireipool 

21 767  , 

Trieet)  Finme  2300 

Bordeaux 

16  935  „ 

Bristol           1 763  „ 

HaneQIe 

10870  « 

Kopenhagen     1 60Ö  „ 

Bremen 

9  416  „ 

Genna,  Neapel    560  „ 

Baenos  Aires 

6  347 

andere  Häfen      355  „ 

Total  295  319  Sack 

k  60  kg  gleich  ca.  17969000  1^ 

Hienaeli  gebt  der  größte  Teil,  ca.  V<  ^  G^esaatetp^rtes,  sack  Ham- 
burg. Von  der  Paraemte  geht  dagegen  bei  weitem  der  giöfite  Ted 
nach  ftaakreieb  ud  wird  dort  bavorsogt 

Anegadehnte  EakaoknltareD  Ündeii  wir  ftmer  anf  den  meisten  wett- 
indischen Inseln;  nnter  ihnen  nimmt  Trinidad  die  erste  Stelle  eitf. 
Der  Kakao  wird  hier  schon  sehr  lange  knltlTiert  nnd  gedeiht  be- 
sondere gut.  Durch  ihre  Lage  ist  die  Insel  sehr  begünstigt;  sie  ist 
die  südlichste  der  Ueinen  Antillen  und  liegt  nahe  dem  Festlande  toh 
Venezuela,  das,  wie  wir  sahen,  als  das  beste  Kakaoland  bezeichnet 
werden  kann.  Dann  liegt  Trinidad  anch  anfierhalb  des  Orkangürtels 
und  bleibt  so  von  den  heftigen  Stürmen  mehr  Terschont,  worunter  die 
Kakaoplantagen  der  meisten  anderen  westindischen  Inseki  sehr  m. 
leiden  haben.  Von  den  englischen  Kolonisten  wird  der  Kakaoban 
auf  Trinidad  sehr  eifrif3:  e:epflegt  und  steht  in  hoher  Kultur.  Vor- 
herrschend sind  hier  proBe  zusammenhängende  Plantagen ;  dadurch 
ist  auch  eine  gewisse  Einheitlichkeit  in  der  Verwendung  des  Saat- 
gutes vorhanden  und  zwar  ist  die  Varietät  Forastera  am  weitesten 
verbreitet.  Hierin  sowie  in  der  gleichmäßigen  und  sorgfältigen  Fermen- 
tation der  Kakaobohnen  liegt  auch  eine  größere  Grleichmäßigkeit  der 
gelieferten  Kakaos  begründet.  Der  Fermentationsprozeß  möge  bei 
dieser  Gelegenheit  näher  erörtert  werden.  Die  Bohnen  werden  aus 
den  Schoten  herausgemacht  und  dann  in  sog.  Trocken-  oder  Schwitz- 
boxen gebracht,  wo  sie  6 — 9  Tage  vcrbleil)en;  jeden  zweiten  Tag 
werden  sie  zum  Zwecke  der  gleichmäßigen  Fermentation  Ton  einer 
fios  in  die  andere  geschaofelt  Die  Hitie  in  diesen  Boien  ist  ge- 
wöhnlich 100— 130  <^  F.  Am  6.  oder  8.  Tage,  je  nachdem  der  Zustand 
ist,  werden  sie  in  ein  Trockenhans  gebracht  und  auf  dem  Boden  aus- 
gebreitet, um  an  der  Sonne  zu  trocknen.  Das  Weson  der  Fermen- 
tation besteht  also  darin,  daß  die  Bohnen  in  feuchter  Wänne  in  eiMr 
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Alt  GimiignaBlaiid  geliraeht  werden,  wobd  rieh  dann  der  bcuiiie 
FailMteff  entwiekelt  imd  das  Aroma  der  Bdmeii  eneagt  iviid. 

Ber  Export  Ton  Kakao  betrag  1880  berette  6—6000  tone  und 
Mitwiekelte  aioh  dann  in  folgender  Weife  :^) 

£akaoeiiport  Ton  Trinidad  in  tone  4  1000  kg: 


1890 

9814  tone 

1898 

11469  tone 

1891 

8094 

ir 

1899 

12175  „ 

1892 

12  520 

n 

1900 

14525  „ 

1893 

9  663 

n 

1901 

11943  „ 

1894 

10  804 

n 

1902 

16  956  ^ 

1895 

13  550 

n 

1903 

14886  „ 

1896 

10126 

n 

1904 

18674  H 

1897 

12651 

n 

In  diesen  Zahlen  ist  die  Produktion  der  kleinen,  benachbarten 
Insel  Tobago  mit  einbegriffen.  Die  jährliche  Gesamtproduktion 
schwankt  ziemlich  stark,  steigt  dabei  aber  an  und  beträgt  1904  fast 
das  Doppelte  wie  1890. 

Neben  Trinidad  sind  noch  von  britischen  Kolonien  die  Windward- 
Inseln  zu  nennen.  Es  sind  dies  die  Inseln  Sta.  Lucia,  St.  Vincent  und 
Grenada  nebst  den  Ghrenadinen.  Diese  Inseln  Iiaben  snsammen  eine  Ans- 
dehnnng  Ton  1495  qkm.  Grenada  ist  die  größte  Ton  ihnen  nnd  weist 
aneh  die  bedeutendste  Kakaoprodnktion  anf.  Auffallend  ist  luer, 
daB  die  Kalcaob&nnie  ohne  SehattenlAnme  angepflanzt  sind,  die  man 
sonst  aHeathalben  antrifft  Dies  ist  darauf  zurückzuführen,  dafi  es 
hier  sehr  yid  r^et  nnd  ISngere  Sonnenperioden  selten  sind.  Der 
Umfang  nnd  die  Entwicklnng  der  J^rodnktion  ist  ans  naohstehender 
Tabelle  anf  8.  18  zn  ersehen. 

Grenada  weist  hieniaeh  eine  ziemlich  gleichmäßige  Produktion 
auf;  die  sich  langsam  entwickelt.  Sehr  großen  Schwankungen  ist 
aber  die  Produktion  auf  den  kleinen  Inseln  Sta.  Lucia  und  St.  Vin- 
cent unterworfen,  was  eben  durch  die  Schädigungen  yerursacht  wird, 
welche  die  Kakaobäume  durch  die  häufigen  Stürme  erleiden. 

Jamaica  endlich  schließt  die  Reihe  der  englischen  Produktions- 
gebiete von  Westindien.  Hier  ist  der  Kakaobau  erst  jüngeren  Datums, 
nimmt  abt  r  regelmäßig  von  Jahr  zu  .lahr  zu,  väe  aus  den  nach- 
stehend angeführten  Zahlen  ersichtlich  ist,  und  beträgt  1906  2,5  Mill.  kg. 

^)  Nach  lÜtteiluDg  von  the  London  Chambre  of  commerce. 
hVL  2 
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Fassen  wir  die  Produktioosgebiete  von  Englisch-Westindien  zu« 
sammep,  so  beträgt  die  Ernte  1904  27  18H  tons  und  erreicht  damit  fast 
die  Produktion  von  Ecuador,  die  mit  28  433  toos  in  dAmselben  Jahire 
ihre  größte  bisherige  Ernte  erreicht  hat. 


Kakaoexport  in  tons  :\  1000  kfr.  ^) 


J«hre 

Orenadft 

Sta.Lacia 

St.  Vincent 

Januuea 

1890 
1891 
1892 
1883 
1894 
1886 
1886 
1887 
1H98 

IIKX) 
1901 
l'.H)2 

V.m 

1904 
1905 
1906 

im  Durchschnitt 
}  der  enten  4  Jahre 
8880 

8681 

4208 
4Ö10 
4266 

4  003 

3  945 

4  476 

4  514 

5  975 
(\  IfiO 

6  226 
6466 
4867 

463 
494 
438 
618 
491 
369 
668 
476 
502 
475 
649 
32K 
752 
867 
686 
860 

51 
57 
64 
66 
88 
86 
97 
188 
96 
8,8 
36,7 
43,9 
43,7 
68^ 

325 

ffiO 

875 
800 
986 
1000 
1060 
12(X) 
1350 
1  525 

1  f;-)0 
16Ö0 
1866 
2608 

Französisch- Westindien  verdient  hier  wegen  der  zunehmenden 
Produktion  auf  Martinique  genannt  zu  werden.  Die  Kak;iokultur  auf 
dieser  Insel  ist  eine  sehr  alte,  sie  lag  jedoch  lange  Zeit  ganz  da- 
nieder, als  durch  Erdheben  und  Krankheit  alle  Plantagen  verheert 
worden  waren.  In  neuerer  Zeit  wendet  man  sich  dem  Kakaobau 
wieder  mehr  zu  und  kultiviert  ihn  jetzt  auch  auf  der  Insel  Goua- 
deloupe.  Die  Produktion  dieser  beiden  fraii/.risischfii  Inseln  betrug 
im  Jahre  1890  480  tons,  nimmt  dann  regelmäßig  zu  und  erreicht  im 
Jahre  1904  1215  tons. 

Auf  der  Insel  Haiti  ist  die  Kakaoknltur  sehr  Terbreitet,  sowohl 
in  der  ftepublik  Haiti  als  auch  in  der  Domiiukaiusohen  Republik. 
Uber  die  letztere  sagt  ein  Konsiliarbericht  ans  Sanchez  folgendes: 
„Die  Eakaopflanzangen  nehmen  jedes  Jahr  bedeutend  zu.  Der  Boden 
eignet  sich  sehr;  der  Baum  gedeiht  rasch  und  gibt  im  3*  bis  4.  Jahre 
schon  die  erste  Frucht.  Größere  Kakaopflanzungen  gibt  es  nur 
wenige ;  es  sind  meistens  kleinere  Bauern,  welche  einige  100  bis  1000 
Bäume  besitzen.  Dies  ist  auch  die  Ursache,  weshalb  es  mit  sehr 
großen  Schwierigkeiten  yerknüpft  ist,  größere  Mengen  von  derselben 

Nadi  Mittttlung  von  the  LondiNi  Olumi»«  of  eommeroe. 
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Qualität,  d.  h.  was  Größe  der  Bohnen,  Farbe  derselben  usw.  anbe- 
langt, zu  erhalten.  Denn  jeder  dieser  Pflanzer  hat  seine  eigene 
Ali  und  Waise,  den  Kakao  m  behaDdeln^  d.  Ii.  xa  feimantieren  und 
SB  trocknen.  Sakao  ist  und  Ueibt  Ar  dieses  Land  der  Hauptexport> 
aitikeL**  Die  bedeutendsten  Ezporthftfen  ftr  Kakao  sind  an  der  Noid- 
kaste  PoertoFlata,  Sanchez  nnd  Samana»  an  der  SQdkfiste  Santo  Domingo. 
Der  Kakao  trSgt  im  Handel  die  Namen  dieser  HafenpUUae,  doch  ist 
er  am  Terbreitetsten  unter  dem  Kamen  Samanakakao»  obsohon  den 
giGfiten  Anteil  am  Export  heute  Sanchez  und  Santo  Domingo  baben. 
Dies  iet  wohl  dem  Umstand  zuzuschreiben,  daß  aus  dem  IMitrikt 
Samaoa  die  ersten  Ausfuhren  von  Kakao  stattÜEuiden,  der  sich  dann  unter 
fiesem  Xamen  im  Welthandel  einbürgerte.  In  gleicher  Weise  bildet 
Auch  in  der  Hepublik  Haiti  der  Kakao  den  Hauptexportartikel.  Hier 
önd  Le  Cap  Haiti,  Port  au  Prince,  Jeremie  die  Ansfiilirhäfen,  und 
unter  diesen  Namen  kommt  der  Kakao  auch  in  den  Handel.  Uber 
den  Kakaoexport  dieser  beiden  Länder  gibt  folgende  Tabelle  Auf- 
Khlufi:') 

Tons  a  lOOÖ  kg. 


Jahre 

Haiti 

ibiii 

1975 

1000 

1895 

1660 

1860 

1896 

2  2-iO 

1680 

1897 

H  655 

1939 

1898 

3  993 

1 

1899 

2  895 

1887 

1900 

5  963 

2112 

1<J01 

6  850 

1950 

1902 

7975 

1990 

1908 

7665 

9176 

1904 

13558 

2531 

1905 

12  785») 

2343 

1906 

14518') 

Die  Produktion  hat  biernach  in  den  11  Jabren  in  Haiti  um 
M%  zogenommen,  in  Domingo  dagegen  um  686%.  Auch  für  die 
Zokunft  ist  mit  steigenden  fimtemengen  su  rechnen,  da  die  Leistonge- 

fahigkeit  von  Domingo  noch  nicht  erschöpft  ist ;  es  ist  vielmehr  noch, 
reichlich  unbebautes  Land  vorhanden,  das  sich  zum  Kakao  bau  eignet 
vad  für  niedrigen  Preis  zu  erwerben  ist. 


^  «Gordian",  Zeitschrift  fBr  Kakso-  Sohokoladen»  nnd  Zackerwaronindaatriei' 
fltanbiug  Nr.  231  nnd  279. 

2* 


Digitized  by  Google 


—  20  — 


F8r  den  Eftkaoexport  toh  Oaba  imd  Paertoiioo  sind  im  «Gor- 
dian'*^) folgende  Zahlen  angegeben:*) 

1894  1453  tOQB  1900    1671  tons 

1895  134Ö    „  1901    1760  „ 

1896  ?  1902    1875  „ 

1897  ?  1903    2  625  ^ 

1898  ?  1904   2735  „ 

1899  1 317  „ 

Nach  dem  Kriege,  der  zwischen  Spanien  und  df  n  Vereinigten 
Staaten  um  Cuba  geführt  wurde,  entwicki  Up  sich  der  Kakaobau  Ton 
neuem  und  nahm  in  den  6  Jahren  von  1899 — 1904  über  100  ^/^  su. 

Der  Handelsbericht  des  Kaiserlichen  Konsulats  in  Havanna*) 
für  das  Jahr  1903  sagt  über  den  Kakaobau  folgendes:  „Kakao  wird 
bia  jetzt  nur  in  der  Ostprovinz  Santiago  de  Cuba  gebaut.  1901/02 
gab  es  dort  1034  Kakaopflanzungen  mit  80000  Bäumen^  die  nmd 
81000  quintals  Bohnen  gaben.  Die  Ausfuhr  hat  sich 

Ton  338000  Dollar  1699 
auf  607000  DoUar  1903 

gehoben.  %  davon  gehen  nach  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika, 
in  den  Best  teilen  sich  Deotschland,  England  und  Frankreich.'^  Zum 
Beleg  ^  dies  letatere  seien  noch  folgende  Zahlen  (s.  Tab.  S.  21)  «tlber 
die  Verteilnng  des  Kakaoeiportes  angegeben,  die  dem  ,.Gomercio 
exterior  de  Cuba",  Jahrgang  1903  und  1904,  entnommen  sind. 

Außerdem  wd  ein  nicht  unbetrSchtlicher  Teil  des  produderlen 
Kakaos  im  Lande  selbst  an  Schokolade  Terarbeitet.  Wie  groß  die 
Ausfuhr  davon  war,  läßt  sich  nicht  feststellen,  da  die  Schokolade  mit 
Süßigkeiten  in  einer  Rubrik  vereinigt  ist.  Die  Ausfuhr  ist  jedenfalls 
nicht  groß,  sie  beträgt  TOn  beiden  Artikeln  zusammen  1902/08 
20000  Doli.  Bei  weitem  der  größte  Anteil  der  G^esamtproduktion 
Cubas  fallt  auf  Zucker  und  Tabak.  £8  wurden  hiervon  aasgeführt: 

Im  Jahre  1901/09  für  99989000  i|[  Rohzucker 

und  „  96403000  jf  roh  u.  verarb.  Tabak. 


^)  „Gordian",  Zeitschrift  für  die  Edcao*,  Schokoladen-  und  Zookenraien- 

industric,  Hamburg  Nr.  231  und  279. 

•)  Die  narh  d'-r  Ausurboitunfr  der  Handclsknmnicr  in  Guayniiuil  in  Nr.  19& 
dea  „Gordian"  abi^edruckien  Zahlen  weichen  TOD  diesen  sehr  beträchtlich  ab. 

Jdandelsarchir,  Jahrgang  1904. 
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Im  Jahre  1902/03  für  40450000  $  Hohzacker 

and    „  261.']3  000    roh  Q.  verarb.  Tabak 
(   607  000;^  Kakao) 

Eakaoezport  Ton  Gvba. 


Fükalwhr 

FUkah»bx 

11MB--Ii(» 

Verein.  Staaten 

4  351 060  Um. 

8867 6i7  Um. 

Biit-Wettindien 

880  „ 

Meidko 

»7011  „ 

Puertorico 

161126  - 

DoutAchkDd 

498062  „ 

4Ö4172  , 

SiNuiini 

imm  „ 

Frankreich 

51  100  „ 

269  874  - 

Enßland 

333  .. 

Total  in  Um. 

6975  MO 

6119617 

Totel  in  kg 

2688867 

2806188 

Nim  ist  die  Regierung  bemüht,  dahin  zu  wirken,  daß  sich  die 
Pjrodaiction  nicht  lediglich  auf  die  beiden  Hauptartikel  Zacker  und  Tabak 
beschränkt  und  damit  das  gesamte  Volkseinkommen  Ton  dem  jeweiligen 
Emteausfall  dieser  beiden  Produkte  und  ihrem  Preise  auf  dem  Welt- 
markt abhängig  bleibt.  Sie  sucht  vielmehr  die  Produktion  anderer 
Gegenstände  zu  fördern,  und  da  dürfte  der  Kakaoban  besonders  an 
Ausdehnung  gewinnen.  Auch  der  Gummi  ist  ein  weiteres  Erzeugnis, 
das  bei  dem  zunehmenden  Bedarf  des  Weltmarktes  und  den  lohnen- 
den Preisen  iu  Cuba  vielleicht  eine  Zukunft  hat.  Der  Gummibaum 
wurde  1828  akklimatisiert  und  gedeiht  auf  der  Insel  sehr  gut.  £ine 
Ausbeutung  findet  aber  bisher  nicht  statt. 

Diese  Verhältnisse ,  die  sich  nicht  allein  auf  die  wirtschaftliche 
Entwicklung  des  Kakaobaues  beziehen,  wurden  hier  mit  gestreift,  weil 
es  für  die  deutsche  Zuckerindustrie  eine  wichtige  Frage  ist,  ob  die 
■ich  Ton  neuem  entwickelnde  wirtschaftliche  Tätigkeit  auf  Cuba  in 
CBBtar  Linie  wieder  sich  der  Zuckerprodoktion  zuwenden  wird  und 
•0  anf  dem  amerikaniwfthfm  Markte  ein  noch  grGSerer  Konkozrent  wird, 
oder  ob  Anadeht  Torhanden,  daß  man  och  in  Oaba  anderen  Flro- 
dnktiooizweigen  suwendet,  und  jene  Gefahr  nicht  bo  groß  ist  ^) 

Siehe  hierzu  J.  Wolf  „Der  deutsch-amerikanische  llandclsvertrag;  die 
bÜMuusehe  Zuckerprodoktion  and  die  Zukunft  der  Zuckerindiutrie'*.  Jena 
(G.  flacher)  1806. 
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Kapitel  H. 

Die  aiuBeramerflcaniioheiL  Produktionsgebiete. 

Damit  wäre  das  amerikanische  Produktionsgebiet  erschöpft  und 
soll  im  folgenden  noch  auf  die  asiatischen  und  afrikanischen  Qebiete 
des  näheren  eingegangen  werden.  Wild  kommt  der  Kakaobaum  hier 
nicht  vor,  er  ist  vielmehr  allenthalben  durch  Kolonisatoren  von 
Amerika  herüber  gebracht  worden,  und  die  Kultur  hat  sich  erat  in 
den  letzten  Jahrzehnten  des  vorigen  Jahrhunderts  weiter  verbreitet. 

Auf  der  englischen  Kolonie  Ceylon  begann  man  in  den  70  er 
Jahren  mit  dem  Kakaobau.  1878  waren  erst  300  acres  bepflanzt, 
dann  dehnte  sich  der  Anbau  rasch  aus  und  betrug 

1888        12  000  acres*) 
1896        18  000  „ 

Nach  Mitteamigen  tod  der  Londoner  Handelskammer  belief  sich 
der  Export  auf: 

6  140  kg  im  Jahre  1880 

367  800  „    „      „  1886 

808  000  „  „  „  1890 
1  394  ODO  „  ^  „  1896 
1  709  000  ,  ,  ■  „  1900 
3  409  000  „    „      „  1904 

Diese  Zahlen  zeigen,  wie  erfolgreich  sich  hier  das  Anpflanzen  des 
Kakaos  erwiesen  hat  und  wie  rasch  sich  die  Exportfahigkeit  von 
Ceylon  entwickelt  hat.  Von  Ceylon  aus  bürgerte  sich  der  Kakao  auch 
in  Jsiedeiländisch-Ostindien  ein,  wo  man  Anfang  der  80  er  Jahre  mit 
dem  Anbau  begann.  Auf  Java  findet  sich  die  ausgedehntere  Kultur 
und  hier  liefert  wiederum  die  Provinz  Samarang  den  größten  Teil  der 
Gesamternte.  Schätzungsweise  betrug  die  behaute  Fläche  im  Jahre 
1903  7000  ha  mit  ca.  5  Millionen  Kakaobäumen,  wovon  etwa  3  Milli- 
onen tragflihig  waren.  Man  bemängelt  am  Javakakao  ebenso  wie  an 
dem  von  Ceylon  gegeniib(>r  den  amerikanischen  Sorten  ein  sehr  ge- 
ringes Aroma,  auch  ha])en  sie  eine  viel  hellere,  mehr  rotbraune  Farbe. 
Im  Jahre  1885  betrug  der  Export  erst  IHS  kg  und  belief  sich  im 
Jahre  1890  bereits  auf  95  754  kg.    iS'ach  einem  Kuusuiarbericht  aus 

*)  Naeh  Mittoilong  von  the  London  Chambre  of  commerce. 
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BataTia  entwickelte  aich  der  Export  bxu  Niederländisoh-Indien  in 

folgender  Weisf  :  • 


Jahre 

(ies&iut  Ostindien 

davou  Java 

1891 

408533 

375  749 

1893 

(Aß  104 

508092 

1894 

724  145 

1895 

960291 

820481 

1896 

858688 

1897 

882545 

839  945 

189» 

974773 

988800 

18B9 

1089718 

1000864 

1900 

1  B42  248 

1266  066 

1901 

1  276689 

1200088 

1902 

889938 

887781 

1903 

1  458  248 

1376848 

1904 

1  Uli  109 

AVie  hieraus  ersichtlich  ist,  hat  .Java  bei  weitem  den  grüßten 
Anteil  am  Export  von  K  ikao;  der  Rest  stammt  hauptsächlich  von 
Celebes.  Die  Entwicklung  der  gesamten  Produktion  ist  iihnlich  wie 
auf  Ceylon,  doch  bleibt  sie  in  den  letzten  Jahren  erbeblich  zurück; 
besonders  das  .Tahr  1902  zeigt  einen  bedeutenden  Ernteausfall.  Dies 
ist  auch  hier  hauptsächlich  auf  Krankheiten  der  Kakaobäume  zuriick- 
zufiibren,  mit  denen  die  Pflanzer  sehr  zu  kämpfen  haben. 

Auf  asiatischen  Inselgebieten  hat  man  ferner  auf  den  Philip- 
pinen AnlnnTenadie  gemacht.  Audi  hier  gedeiht  der  Kalcao  sehr 
gut,  doch  hat  doh  die  Knltar  nicht  eingebürgert.  Der  Hauptgrund 
hierftti  ist  woU  in  den  häufigen  Stttrmen  sa  suchen,  Ton  denen  diese 
kleinen  Insdn  heimgesneht  werden  und  die  imstande  sind,  ganze 
Plantagen  su  Temichten,  sodafi  dadurch  ein  großes  Bisiko  mit  dem 
Anbau  Terknüpft  ist 

Von  den  afrikanischen  Produktionsgebieten  ist  an  erster  Stelle 
die  portugiesische  Insel  Sao  ThomÄ  sn  nennen;  hier  sind  auch  die 
ersten  AnbauTersuche  auf  afrikanischem  Boden  gemacht  worden  und 
swar  schon  um  das  Jahr  1822.  Die  äquatoriale  Lage  der  Insel  sowie 
günstige  Boden-  und  NiederschlagsTerhältnisse  haben  den  Kakaobau 
in  seltener  Blüte  gebracht.  Die  verhältnismäßig  kleine  Insel,  die 
zusammen  mit  der  benachbarten  Insel  Principe  nur  eine  Flächenans- 
dehnung  von  1080  qkm  hat,  weist  im  Jahre  1904  eine  Produktion 
von  über  20  Hill,  kg  auf  und  bleibt  damit  nur  wenig  hinter  den 
Hauptproduktionsgebieten  wie  £cuador  und  Brasilien  zurück.   £s  ist 

*)  KaehJCtttUfliigwi  von  dm  Gsutnl-Biiraaa  voor  de  Statktidt,  't^iavsohag«. 
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zu  erwarten,  daß  sich  die  Eakaoausfuhr  in  den  nächsten  Jahren  noch 
erhdUieh  steigern  wird,  da  Tiele  jnnge  PflanzuDgen  erst  ertragfähig  werden. 
Feiner  sagt  ein  im  „Tropenpflanser*  ^)  Terdffeiriliehter  Bericht:  «Ob 
man  NeuaopflaDziingen  in  Znkanft  in  demselben  Tempo  wird  schaffea 
können  wie  bisher,  hängt  von  den  ArbeiterreihiUtnieBen  ab.  Wird 
es  der  Begiemng  eines  Tagea  nidit  mehr  mSglich  eein,  die  Arbeiter 
in  hinreichender  Anzahl  za  liefern,  so  ist  die  Kaluokaltor  8ao 
Thomms  Yor  eine  Krise  gestellt,  deren  Ausgang  hente  noch  nicht  m. 
übersehen  ist  Die  anf  der  Insel  ansisaigeii  Schwanen  kommen  flr 
die  Flantagenarbeit  kaum  in  Frage."  Von  den  vielen  Krankheiten, 
die  anf  anderen  Gebieten  den  Eakaobanm  befallen,  ist  Sao  Tbom6 
bisher  fast  ganz  verschont  geblieben.  Der  Grond  hierfür  ist  in  den 
günstigen  Niederschlagsverhältnissen  zu  suchen ,  denn  die  meisten 
Krankheiten  treten  bei  sehr  langen  und  starken  Eegenpeiioden  auf, 
andere  wieder  bei  übermäßiger  Trockenheit.  Dagegen  sind  es  hier 
große  Erdratten,  die  die  Samen  aus  den  Kakaofrüchtoii  herausfressen, 
und  oft  großen  Schaden  anrichten  und  eine  wirkliche  Plage  bedeuten. 
Die  jährliche  Produktion  von  Sao  Thome  und  der  kleinen  Insel 
Principe  hat  in  den  17  Jahren  von  1888  bis  1904  eine  Zunahme  von 
1252  %  aufzuweisen ;  im  einzelnen  ergibt  sich  die  Entwicklung  aus 
folgenden  Zahlen,  die  die  stetige  starke  Zunahme  deutlich  wiederspiegeln : 

Kakaoproduktion  von  Sao  Thomg  und  Principe*)  in  kg. 


1888 

1  518  768 

1284  480 

1890 

2849074 

1891 

3&97  708 

1892 

4995  340 

1893 

8445377 

18M 

6185  OSl 

1895 

7  202  873 

1896 

7  509  540 

1897 

8  599  780 

1898 

9  945  300 

1899 

13  932  920 

1900 

13  935  040 

1901 

16  982  640 

1902 

17  969  000 

1903 

21  450900 

1901 

20626000 

1905 

25879000*} 

1906 

84619000^ 

')  „Tropenpflanzer",  Zeitsohrift  für  Tropische  Luidwirt«cb«ft,  herauag^ben 
Ton  O.  Warbarg  und  F.  WoUtmaim,  BerHn. 

Für  die  Jahre  1888  bis  1895  aus  dem  „Annuario  da  ilha  de  S.  Thome  rela- 
tiTO  ao  anno  de  1802"  por  i^raneisoo  de  SUveira  Magalhgm.  Siehe  „Gordian" 
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Aüf  dem  Festlande  von  Afrika  findet  man  in  den  Küstengebieten 
Am  Golf  von  Guinea  ausgedehnten  Kakaoban.  Besonders  stark  ent* 
wickalt  »ich  dersolhe  an  der  Goldküste.  Erst  im  Jahre  1885  hat 
man  daselbst  begonneo,  Kakao  nDzubaiien  und  1H90  gelangte  das 
erste  geringe  Quantum  von  10  Pfund  zur  Ausfuhr;  von  da  an  schreitet 
die  Produktioii  rapide  voran.    Diosrlbe  betrug  in  kg:^) 


Jahre 

Goldkfiflte 

1R94 

9  224 

18i»5 

13124 

181^6 

89  482 

1897 

71129 

1898 

188047 

1899 

824678 

IWO 

646160 

1901 

908*788 

1902 

2  436  801 

19Ü3 

2  297  148 

1904 

5687  964 

1905 

5  1H5  820 

1906 

90Ü4  727 

Dieser  VDgemflin  mache  Anftcbwnng  verdient  aber  dämm  noch 
besonders  herrorgehoben  zu  werden^  weil  hier  der  Kakaobau  lodiglich 
TOD  Eingeborenen  betrieben  wird,  die  von  der  englischen  Begierong 
die  nötige  Ankitnag  erhalten  haben.  Es  wird  daher  von  ganz 
besonderem  Interesse  sein,  anch  in  der  Folgezeit  die  Entwickiaqg 
dieser  englischen  Kolonie  zu  verfolgen  und  mit  Deutsch-Kameran  zu 
vergleichen,  wo  der  Kakaobau  auch  eifrigst  betrieben  wird,  aber  fast 
ausschließlich  von  europäischen  Gesellschaften,  die  mit  ziemlich 
großen  Kapitalien  operieren.  So  vorteilhaft  diese  Eingeborenen- 
produktion dem  raschen  Aufschwung  nach  zu  sein  scheint,  so  kann 
man  sich  doch  nicht  verhehlen,  daß  auch  große  Nachteile  damit  ver- 
bunden sind.  Einmal  läßt  sich  mit  diesem,  mau  kann  sagen,  klein» 
bäuerlichen  Betriebe  keine  einheitliche  Qualität  erzielen,  da  jeder  seine 
eigene  Manier  beim  Trocknen  und  Fermentieren  hat  und  im  allgemeinen 
auf  diese  Prozesse  überhaupt  nicht  die  erforderliche  Sorgfalt  verwendet ; 
dann  auch  haben  die  Neger  nicht  das  genügende  Verständnis  zum 
Pflegen  und  Besehneiden  der  fi&nme,  sowie  vor  allem  zu  der  Be* 

XL  Jahrgan?  Nr.  252,  Seit^  2n9.   Für  die  Jahn  1885—1904  „Qordüux"  JL  Jahr- 
gMOg  Nr.  231  und  XI.  Jahr-rang  Nr.  252. 
*)  Nachtrag  aus  dem  „(iordian". 

^  Ksdi  dsm  «Oordfan*  X  Jahrgang  Nr.  231  imd  XI,  Jahigaitg  Nr.  888. 
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kämpfuug  m  SobSdHugm.  Bis  jetit  liat  man  dort  nur  den  Bokr- 
kSfer  aagetroffen,  doch  wird  bo  gat  wie  mchta  dagegen  getan,  obschoii 
dch  die  Begierang  die  größte  Mtthe  gibt,  belehrend  und  anregend 
anf  jede  Weise  Tonogehen.  Ein  Gleiches  läßt  sich  von  der  englischen 
BesitKung  Lagos  sagen;  auch  hier  wird  der  Eakaoban  ziiineist  von 
Eingeborenen  betrieben,  doch  hat  er  sich  lange  nicht  in  solchem 
liafie  entwickelt  wie  an  der  Goldkfiste.  Da  indessen  der  dort  wohnende 
Ekbaneger  sehr  regsam  und  begabt  ist,  so  erwartet  man,  daß  sich 
auch  hier  der  Kakaobau  bald  mehr  entwickeln  wird.  Bisher  nahm 
der  Export  folgenden  Umfang  ein: 

1890  6  146  kg  ^) 

1895  21  684  „ 

1900         115  306  „ 

1904  369  780  „ 

1905  298  579  „ 

1906  619  048  „ 

Ehe  wir  auf  die  deutschen  Schutzgebiete  übergehen,  sei  hier  noch 
kurz  der  unter  belgischer  Oberhoheit  stehende  Kongoataat  erwähnt. 
Nach  offiziellen  Angaben  eignen  sich  besonders  die  Distrikte 
L'Equateur  und  Aruwimi  zum  Kakaobau  sowie  der  Distrikt  de  la 
Province  Orientale.  Durch  die  Kogieruug  wurden  hier  jährlich  ca. 
50  000  Bäume  neu  angepflanzt;  bis  jetzt  sind  ca.  350  ha  in  Kultur, 
und  man  hofft  in  3  bis  4  Jahren  litOO  ha  bebaut  zu  haben.  In  dem 
Distrikt  Boma  (Zone  von  Maiumbo)  an  der  Mündung  des  Kongo  ist 
der  Kakaobau  iu  den  Händen  größerer  Gesellschaften  ;  diese  haben  etwa 
800  ha  bepilauzt,  von  denen  die  Hälfte  ertragfähig  ist.  Die  Ausfuhr  betrug : 

1904  231382  kg 

1905  194  638  ^ 

Von  den  deutschen  Schutzgebieten  kommen  Südwest-  und  Ost- 
afrika für  den  Kakaobau  bis  jetzt  wenigstens  nicht  in  Betracht;  da- 
gegen bietet  Kamerun  für  denselben  günstige  Vorbedingungen.  Schon 
vor  der  Besitzergreifung  seitens  der  deutschen  Kegierung  war  der 
Kakao  hier  durch  Missionare  von  der  benachbai  ten  Insel  i'eruaudo  Po 
und  auch  von  Sao  Thome  aus  eingeführt  und  in  dem  Bezirk  Victoria 
koltitiert  worden.  Seit  Ende  der  80  er  Jahre  nun  hat  man  begonnen, 
den  Knkao  im  grofien  ansahanen.  Znnlehst  heschrttnkte  sieh  der 
Anhau  «nf  den  Besirk  Victoriai  der  dazu  die  besten  Klima-  und 
Bodenverhältnisse  besitzt  Erst  in  den  letzten  Jahren  beginnt  man  auch 

')  Nach  Mitteilung  yoa  Uia  London  Cluunbrt  of  commerce. 
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in  dem  südlicheren  Küstengebiet  Kribi  und  in  dem  Bezirk  Kdea  am 
Sanagafluß  Kakao  anzubauen,  ebenso  in  dem  Bezirk  Jobann  Albrechta- 
höhe ,  der  mehr  nach  dem  Innern  zu  pjelefjen  ist.  Uber  die  Aus- 
dehnung und  Anbauverhältnisse  geben  folgende  Zulilen  Aufschluß : 

AnbaiiTerli&ltiiisse  iu  Kamerun  in  ha. 


1901/02 

190^ 

1908/04 

Yklam  . 

Gasaint  boliaute  Flüche 
But  Kakao  bebaut 
davQBi  40ctnglBÜag 

49688 
8162 
1 808 

r.ö  219 

4  277 

81  4<57 
12  122,5 
4768 

t  - 
'  -  Uli 

GesBm?  ^l•hautp  Fläche 
uut  Kakau  bebaut 

3971 
127 
6 

3  971 
127 

7110 
368 
39 

JUndiSSs 

Gesamt  hehaute  Fläche 
mit  Kakao  bebaut 
daron  ertragffUg 

120 
22 
11 

220 
22 

615 
496 
66 

'M'  ; 

Bdeft 

Gesamt  bebaute  Flüche 
mit  Kjücao  bebaut 
duTOB  arfnf^flUü^ 

4SI 

21 

-^^^ 

Gesamt  bebntite  Flüche 
mit  Kakao  bebaut 
dw^mt  ui'ifi|jWbi|g 

53  s7:) 

am 

1319 

Hl»  540 
4  42ti 

89  748 
12908 
4  858 

Zu  dipst'n  Angaben  ist  zu  bemerken;  Sie  sind  entnommen  dem  Beiblatt 
zum  deutschen  Kolonialblatt;  die  Zahlen  für  das  letzte  Jahr  1903/1Ö04  sind  durch 
Addition  der  ün  Jahrmbsriclit  19QB/M  TvroffSBntUehten  Zahlen  and  der  in  der 
niehsten  Nnmoier  mit  dem  Vermerk  TeroflinitlicbteD  „Vervollständigung  der  im 
letzten  Jahresbericht  verötTentlichten  Statistik"  erlialtcn.  Ks  ist  aber  auffallend,  dall 
dif  ertrairfiihipe  Pläche  im  Bezirk  Victoria  uud  .Johann-Albrechtshöhe  liKJH  04  größer 
i«t  als  die  für  das  Vorjahr  angegebene  Fläche,  die  Uberhaupt  mit  Kakao  bebaut 
w,  d«  das  niehi  gut  angängig  ist 

Wie  ichon  erwfthnty  wird  der  Kakaobau  in  Eamenin  fast  ans- 
aehliefiticb  Ton  größeren  PlantagennntemehiBiingen  betrieben  und  seien 
dieselben  hier  namhaft  gemacht  (8.  Tab.  8.  88.) 

Die  Gesellschaften  haben  bis  jetzt  fast  durchweg  noch  ktine 
Btfidende  gesaUt,  da  sie  alle  erst  wenige  Jahre  bestehen  und  die 
erworbenen  Terrains  erst  urbar  machen  mfissen  und  es  wiederum 
Jahre  dauert,  bis  die  Neupflanzungen  Ernten  liefern ,  wie  aus  den 
anigeftUuten  Zahlen  ja  auch  ersichtlich  ist,  da  die  mit  Kakao  be- 
pflamte  Fläche  eist  einen  geringen  Bmchteil  Ton  dem  gesamten 
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Die  PlantagengeNellschaftoii  tou  Kamerun 
im  Jahre  1904.') 


Kr.       Firmft  dar  Untomehmimg 


Kapital 


Boden> 
besatz 

hm 


mit  Kakaoj  davon  er- 

bebaut  tra^ähi^ 

ha  ha 


Bezirk  Viktoria-Buea 

Westafrikanische  PflaDzungsf^eeell- 

Schaft  „Viktoria"  A.-G.  Herlin 
Kamernn  JLiand-  und  Flantagen- 

GfesalladMft  D.  K.  O.  Hamlrarg 
VV  estafrikaniflchc  Pfliinzunjjsgesell- 

scbal't  »Bibundi"  A.-G.  Hamburg 
Molive  PflansangageMlbdL  D.  K.  G-. 

Hamburgs  . 
Plantage  „<  »chelhauBen"  Dessau 
Katholische  Mission  „fingelberg* 
Pflanzung  Lenell  &  Co.  «Debaadja*' 

Hamburg 

Pflanzung  „Ideuan-Safloe"  ▼.Soden 

Stuttgart 
Oeseluekalt  Ambaa-Bay 
Lisoba  -  Pflaosang  G.  m.  b.  H. 

Berlin 

Holyko  -  Pflansn^  Qt.  m.  b.  H. 

Berlin 

Holifaniba-Pttanznng  (i.  m.  b.  H. 
Berlin 

Ekuna-Pflannmg  0.  m.  b.  JB. 

Berlin 

KokA'Pflaniiing  G.  m.  b.  fl.  Berlin 

Beiirk  fribi 

Versuchsplantage  A.  n.  L.  LBbke 
Eamiad  u.  Stein 

Plantagengeaellfleh.  .SfidoKamerDn" 

ii.  ni.  I..  fl.  Berlin 
Plantage  „Zenker" 

Bezirk.  Joh.  Albrechtshöhe. 

Pflanzung  d.  Finna  Jant/eu  und 

Thormähleü 
Versuchflpflanzung  d.  Geaellachaft 

Nordwest-Kamerun 

Beeirk  Edee. 

PflaanuDg  der  Deataeh-Kemmm- 
geaellMoaft 

Beiixlc  Oasidinge. 

Pflanzung  d.  GeaeUtcheftNordweat- 

Kuniorun 


4600000 


2100000 

1  100000 
40UU00 


600000 

400000 

400000 

600  000 
000000 


160000 


iieoo 

10760 

14000 

15500 
2000 
600 

1265 

2000 
100 

2000 

710 

1851 

2000 
8000 


5 
800 

3000 
816 


85 
100 

480 


100 


1600 
668 

709 

451 
280 
80 

114 

2ö0 
46 

300 

860 

240 

237 
18 


5 
19 

135 
40 


80 

2 

10 


A.  Seidel,  „Dentedi-Kamenui*,  Berlin  UKML 
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Bodenbenli  aufmacht  und  hierron  wiederom  erst  ein  geringer  Teil 
ertragfähig  ist  Die  Kultur  des  Kakaobaumes  wird  Ton  der  Mehr- 
lahl  der  Gesellschaften  am  meiaten  betrieben,  daneben  wird  auch  der 
Gummibaum,  T?i<*-lrgi*  genannt,  sehr  viel  angepflanzt.  Die  west- 
Pflannmgqgesellschaft  „Viktoiia**  hatte  am  31.  Dez.  1905 

5830,44  ha  bebaut  uod  swar:^) 
8 148,75  „  mit  Kakao 
146,69  „  Kickzla 
36      „    «  Kola 
9500      «  « 


Ölpalmen  stehen  über  dieses  Gebiet  zerstreut. 

Zur  Beurteilung,  wie  der  Kakaobau  sich  auf  dit  sor  Pflanzung 
entwickelt  hat,  sei  noch  folgendes  aus  den  Geschäiiäberichteu  der- 
selben hervorgehoben : 


Anzahl  der  am 
Ende  des  Jahres 

Umfang  der 
Erute  in  Säcken 
460  kg 

Durcli-i'hnitts- 
erlös  dvr  Knite 
»uf  100  kg 

Wert 
der  lährlieben 
Broten 

.  1897 
'  18Ö8 

1800 

:  m 

48  (XX) 
208  000 
418  OX) 
443000 
600000 
5ÖO000 
770  OÜO 
1900000 
^  lUOOOO 

4  Säcke 

230  „ 
1041  „ 

3040  , 

bm  „ 
\om  „ 

9  R22  „ 

'17  (XX)' 

IH-l-  -Mk. 
1H.\.Ö<I  ^ 

i;^i50  „ 

111,50  „ 
» 

101,-  „ 
89,80  , 

2»W.  Mk. 
4f.(»4.7:)  „ 
7  44l.:ui  „ 
15  325,50  „ 
58  296.—  „ 

](;<»4Hi),  -  ^ 

305072  öO  - 
638682.60  „ 
488080,75  , 

£s  trugen  1905  ca.  ÖOOOUO  Bäume. 

Im  Jahre  1905  wnrdeo  durch  eine  Banml&iile  8000  Ztr.  Kakao 
feniichtet,  so  daß  die  Ernte  unter  normalen  Verbältnissen  17000  Ztr. 
betragen  hatte.  Dem  Erlös  von  432080,75  Mk.  standen  Kosten  zur 
Erhaltung  der  tragenden  Bestände  sowie  für  die  Ernte  im  Betrage 
Ton  336181,10  Mk.  entgegen,  so  daß  trotz  des  bedeutenden  Ernte- 
ausfalles und  des  sehr  niedrigen  Durchschnittsprdses  TOn  89,80  Mk. 
ein  Uberschuß  von  95  899,65  Mk.  erzielt  wurde. 

Auf  dem  Gebiete  der  MolivepflanzuDgsgesellschaft  war  am  Ende 
der  Geschäftsjahre  jeweils  am  30.  Juni  der  Stand  der  Kakao- 
pflanzungen folgender: 


Dem  JahrMbericht  pro  1905  dieser  Gesellschaft  entnommen. 
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1900  215  ha 

1901  255  ^ 

1902  310  „  mit  ca.  154790  Bäumen 

1903  422  „  „     „  240000  „ 

1904  480   „  „     „  283  000  „ 

1905  693   „  „     „  442000 

So  werden  von  den  Terschiedeoen  Gesellschaften  jährlich  in  be- 
deutendem Umfange  Neupflanzungen  vorgenommen;  anch  sind  noch 
immer  neue  Gesellschaften  im  Entstehen  begriffen,  so  daß  sich  der 
Eakaoexport  in  den  nächsteu  .Tahren  rasch  vergrößern  dürfte.  Die 
Entwicklung  der  gesamten  Produktion  Kameruns  geht  aus  nachstehenden 
Zahlen  hervor,  die  dem  ^Deutschen  Kolonialblatt entnommen  sind: 


Kamerun  (B^aoproduktion). 


Jahre 

kg 

Uk. 

1891 

27  741 

31278 

1802 

6076S 

61781 

181)3 

77962 

101241 

18U4 

1885 

mm 

126317 

1896 

169  683 

162160 

1897 

208585 

289  81)5 

1898 

245  8T(> 

313115 

1899 

25H  HTf) 

244  094 

190Ü 

260  017 

:^3  989 

l'JOl 

Ö2H  -m 

565002 

1902 

648  272 

692  693 

1903 

912  920 

928218 

1904 

1  142  872 

1013  flOA 

1905 

1413Ö5H') 

1906 

1247121  >) 

Von  der  Qesamtprodnktion  des  Jahres  1904  wurden  yenchifft  aus: 

Victoria   1104899  kg 
Kribi  3  925  „ 

Dnala         34048  „ 
Total   1142872  kg 

Yergleieht  man  nun  diese  Gesamtproduktion  Eamenms  Ton 
etwas  fiber  1  Million  kg  mit  dem  jährlichen  Verbranch  Deutschlands, 
der  1904  über  27  Millionen  kg  betrug,  so  geht  schon  daraus  herror, 
daß  man  die  rege  Entwicklung  des  Kameruner  Kakaobaues  erheblich 
überschätzt,  wenn  man  davon  spricht,  daß  Deutschland  demnächst. 

*}  Nachtrag  ana  der  Redaktion  des  RQordian". 
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Minen  Hfuiptbedaif  ron  Eamerim  decken  könne.  Dam  kommt  noeh, 
dftfi  das  Kamemner  Brodokt  nur  Ton  geringer  Qualität  ist;  die  ein- 
nlnen  Bohnen  sind  sehr  klein  und  haben  einen  sehr  herben,  Tielfaok 
mangeiiehmen  Geechmack,  so  daß  sie  nnr  in  geringen  Mengen  mit 
anderen  Sorten  Tennischt  zur  Hcratellaog  von  Kakaopräparaten  oder 
Schokoladen  verwandt  werden  können.  Diese  Minderwertigkeit  liegt 
TidCach  an  der  nicht  zweckmäßigen  Aufbereitang  —  dem  Trocknen 
imd  Fermentieren  —  der  rohen  Bohnen;  zum  anderen  liogt  es  aber 
daran,  daß  nur  geringfügige  Spielarten  dort  zur  Verptlanzung  gelangt 
sind.  Man  ist  nun  eifrigst  bemüht,  auch  diese  Nachteile  zu  be- 
seitigen. Die  staatliche  Versuchsstation  Victoria  hat  es  sich  ange- 
legen sein  lassen,  Anbauversuche  mit  den  feinen  Venezuelakakaos 
und  den  Spielarten  aus  Mexiko  zu  machen;  sie  hat  auch  schon  die 
ersten  Pflänzlinge  dieser  Sorten  an  die  Plantagen  liefern  können. 
Dieselheu  scheinen  gut  zu  gedeihen,  doch  ist  noch  abzuwarten,  ob 
sie  unter  den  anderen  Boden-  und  Kliniavt'rhältnisseu  ein  ebenso 
gutes  Produkt  liefern  werden  wie  im  Heimatlande,  denn  wie  wir 
Mben,  sind  es  in  Venezuela  gerade  einige  besonders  günstige  Lagen, 
die  die  feinsten  Produkte  liefern,  und  die  günstigen  Natorbedingungen 
lisien  steh  nicht  transportieren.  Aach  sind  im  allgemeinen  die  edleren 
Spielarten  nicht  so  widerstandsfähig,  branchen  auch  länger  xa  ihrer 
Aitwioklnng  und  werden  bei  dem  Verpflanzen  in  andere  Gegenden 
besonders  Idcht  Ton  den  fielen  schon  erwähnten  EakaoschSdlingen 
sttd  Krankheiten  hoAdlen.  So  läfit  sich  zurzeit  ein  abschließendes 
Urteil  noch  nicht  flUlen,  ob  es  gelmgen  wird,  dn  wirklich  erstklassiges 
Firodokt  in  Kamerun  zn  erzielen.  Immerhin  ist  man  aber  berechtigt, 
IS  erwarten,  daß  die  eingehenden  Versuche  mit  Yerschiedenen  Spiel- 
arten dazn  fahren  werden,  eine  erhebliche  Besserung  des  Produktes 
zn  erreichen.  Dafür  bürgt  das  planmäßige  und  umsichtige  Vorgehen 
der  Begiemng  sowohl  wie  auch  der  Plantagengesellscbaften,  von  denen 
alles  getan  wird,  um  auch  die  Schädlinge  zn  bekämpfen  nnd  ein 
gleichmäßiges  Produkt  zu  erzielen. 

In  Togo  hat  man  in  neuester  Zeit  mit  dem  Kak:iol)au  he- 
eonnen:  derselbe  ist  aber  iioch  nicht  über  das  Aufangsstadiuni  hinaus 
gediehen,  sodaß  sich  über  die  wirtschaftliche  Entwicklung  desselben 
noch  nichts  sagen  läßt.  Es  sind  dort  ebenfalls  Pflanzungsgesell- 
schaften, die  den  Kakaobau  betreihen  nnd  die  das  Saatgut  durchweg 
iiuä  Kamerun  erhalten.  Außerdem  finden  sich  auch  hier  und  da  Ein- 
geborenenkultnren.  Das  Saatgut  dieser  stammt  von  der  englischen 
Goldküste,  Ton  wo  die  Eiugeboreuuu  auch  jedenfalls  die  Anregung  zum 
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Klakaobau  bekommen  haben.  Der  Export  ist  bis  jetzt  noch 
minimAi^  er  Sei  hier  der  Vollständigkeit  halber  mit  angeführt» 

Togo  (Kakaoprodoktion). 


ganz 


Jahre 


1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 


Die  Samoa-Inseln  in  der  Südsee  haben  vor  den  besprocheneu 
afrikanischen  Schutzgebieten  voraus,  daß  sie  einen  entschieden  feineren 
Kakao  liefem;  daraelbe  ist  Tollbohnig  und  yon  bedeutend  beaseieiii 
Aroma.  Biaher  ist  der  Kakao  aber  dort  nur  zerstreut  unter  anderen 
Kulturen  gepflanzt  worden  und  erst  in  den  aUeiletzten  Jakren  be- 
ginnen Gesellschaften  auch  dort  einheitliche  Plantagen  anzulegen  und 
gewinnt  der  Kakaobau  an  Umfang. 

Samoa  (Ausdehoung  des  Kakaobanes). 


Kultivierte 

mit  Kakao 

chivoii 

Jahre 

Fläche 

bepflanzt 

ertragfähig 

ha 

ha 

ha 

1901/02 

8801 

846 

41 

1902^03 

4  337 

798 

49 

1903/01 

4576 

im 

75 

1901/05 

4900 

1106 

904 

Entsprechend  der  Zunahme  der  mit  Kakao  bebauten  Fliehe  ent- 
widcelt  sich  anoh  die  jährliche  Produktion,  wie  ans  folgenden  Zahlen 
herroigebt: 

Samoa  (Kakaoproduktion). 


Jahre 

kg 

Mk. 

1900 

1662 

1862 

1901 

7  274 

10911 

1902 

9  595 

11  524 

liK);^ 

4  r.14 

5Ö37 

1904 

19  518 

21 648 

1906 

27600 
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Auch  hier  ist  die  Produktion  noch  sehr  gering,  aber  sie  beginnt 

doch,  sich  rasch  zu  entwickeln;  die  höhere  Bewertung  des  Produktes 
dürfte  vor  allem  anregeud  wirken  and  dem  Kakaobau  io  dieser 
Kolonie  eine  gute  Zukunft  sichern. 

Damit  wäre  die  lange  Reihe  der  Kakao  produzierenden  Länder 
erschöpft  und  soll  nun  noch  kurz  ein  Vergleich  derselben  und  ihrer 
Entwicklung  für  die  letzten  zehn  Jahre  gebracht  werden. 

In  der  Tabelle  sind  die  Produktionsmengen  der  einzelnen  Jahre 
nochmals  zusammengestellt  und,  um  die  Entwicklung  der  einzelnen  • 

Länder  in  diesem  Dezennium  vor  Augen  zu  fuhren,  sind  zunächst  die 
absoluten  Zahlen  für  die  Zunahme  angegeben  und  dann  die  Zu- 
nahmen in  Prozenten  der  Produktion  des  Jahres  1895  (s.  Tab.  S.  33). 

Die  Prozentzahlen  vermögen  allein  kein  vergleichendes  Bild  von 
der  Entwicklung  der  Kakaoproduktion  in  den  einzelnen  Ländern  zu 
geben,  da  hier  solche  Länder,  die  schon  lange  einen  ausgedehnten 
Kakaobau  betreiben,  neben  Ländern  stehen,  die  erst  in  dem  betrach- 
teten Zeitraum  mit  demselben  begonnen  haben.  Für  die  letzteren 
fallen  die  Prozentzahlen  bei  einer  verhältnismäßig  geringen  absoluten 
Zunahme  schon  sehr  hoch  aus. 

Die  größte  absolute  Zunahme  weist  das  afrikanische  Pro- 
duktionsgebiet  Sao  Thome  auf  mit  13  Millionen  kg,  was  185%  der 
Ernte  von  1895  ausmacht.  Dann  folgen  die  amerikanischen  Gebiete 
Brasilien ,  Republik  Domingo  und  Ecuador  mit  einer  Zunahme 
von  12,  11,8  und  10  Millionen  kg.  Schon  an  fünfter  Stelle 
folgt,  allerdings  in  ziemlichem  Abstände,  die  absolute  Zunahme 
der  englischen  Goldküste  mit  5,6  Millionen  kg,  was  43600%  von 
dee  Produktion  vor  10  Jabren  ansmaeht.  Die  beiden  bedeatenden 
Kakaoprodazenten  Yenezuela  nnd  Trinidad  zeigen  eine  Znnabme 
▼on  rand  je  6  Millionen  kg;  das  bedeutet  f&r  Venezuela  dne  relative 
Zunahme  von  69  fUr  Trinidad  dagegen  nur  37%,  wobintar  nur 
NiederlSodiscb-Ostindien  mit  18%  zurückbleibt  und  Niederländisch* 
Guyana  (Surinam),  das  einen  Bückgang  von  78  %  erfahren  bat.  Eine 
hohe  relative  Zunahme  weist  noch  Deutsch-Kamenm  auf  mit  758%. 
Die  Zahlen  der  letzten  Rubrik  in  der  Tabelle  Seite  33  drücken  in 
Prozenten  der  Gesamtproduktion  des  Jahres  1904  den  Anteil  der  ein- 
zelnen Länder  ans. 

Bei  der  Zusammenfassung  der  Produktionsgebiete,  soweit  sie 
Kolonialbesitz  der  europäischen  Staaten  sind,  ergibt  sich  folgendes 
BUd: 
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Xolonien  von 

Kakaopi 

in 

1806 

■odoktion 
tona 

190A 

Zum 
1901  gel 

■bMlot 

ihtne 
;en  1895 

% 

Anteil  an 
der  Qeiamtprodakt. 

189»    1  1904 

En^rland 
Portugal 
Niederlande 
Frankreich ') 
Deotschland 

20812 
7  202 
4882 
736 
133 

36  661 
20526 
1983 
1215 
1171 

15849 
13  324 
—2899 
479 
1088 

186^ 

-69,4 
65 
780 

27,9  •/•'26,2  •U 
9,6    ^    14,2  , 
6,5    „      1,36  , 

0.99  „     0,88  „ 
0,18  „     0,8  , 

Zweiter  Abiohnitt 

Der  KakaohandeL 

Kapitel  HL 
Hie  hanptuftohUflmten  Kttkaomfirkte. 

Wie  schon  bei  der  Betrachtung  der  einzelnen  Produktionsgebiete 
dargetan,  sammelt  sich  der  Kakao  zunächst  an  den  einzelnen  Hafen- 
plätzen  des  betreffenden  Produktionslandes,  an  denen  sich  zum  grüßten 
Teil  ein  Kakaoraarkt  herausgebildet  hat;  das  heißt,  der  Kakao  wird 
nicht  nur  von  hier  verschifft,  sondern  er  wird  auch  daselbst  in  großem 
Umfang  gehandelt,  so  daß  diese  Plätze  mit  ausschlapt^cbend  für  den 
Preis  der  betreffenden  Sorten  sind.  Die  Bedcntunf^  dieser  Märkte 
und  ihre  Entwicklung  gehen  Hand  in  Hand  mit  der  Kakaoproduktion 
iler  betreffenden  Landesteile  und  brauchen  daher  hier  nicht  besonders 
behandelt  zu  werden,  da  sie  aus  dem  Vorhergehenden  ersichtlich  sind. 
Von  diesen  Exportbäfen  nim  wird  der  Kakao  zum  Teil  direkt  dem 
tterMeiscben  Koosnm  zugeführt  und  daher  nach  den  Terechiedensten 
Gogenden  yeandoBt,  wie  am  den  Seite  11  und  16  angeführten  Tabellen 
xa  ersehen  ist;  dagegen  wird  doch  bei  weitem  der  meiste  Kakao  ans 
•n  den  Terechiedenen  Prodnktionsgebieten  nach  einseinen  wenigen 
Hafeofklfttsen  versandt  und  von  diesen  ans  gelangt  er  in  den  Konsum. 

'j  Hifrin  sin<!  die  Zahlen  für  Frankreich  etwas  zu  niedrig,  da  nur  die  l'ro- 
doktion  von  Martinique  und  Quadeluupe  berücksichtigt  ist,  während  noch  einige 
mint  Kolonien  kleinere  Mengen  Kakao  liefern. 

9» 
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Diese  Importhäfen,  welche  eiDen  bedeatenden  EakMmarkt  haben, 
sind  folgende :  London.  T^o  Havre,  Hambuiig,  Amsterdam  und  LissaboDi 
sowie  in  Amerika  New  York.  Die  Bedeutung  des  Lissaboner  Kakao- 
marktes  hat  sich  in  gleicher  Weise  entwickelt,  wie  die  FroduktioB 
Ton  Sao  Thom6  und  Principe.  Es  geht  nämlich  fast  die  ganze  Kakao- 
ernte  dieser  portugiesischen  Inseln  nach  Lissabon  und  hier  treffen  sich 
erst  Nachfrage  und  Angebot.  So  steht  Lissabon  mehr  als  andere  Import- 
häfen auf  gleicher  Linie  wie  die  Exporthtifen  der  Produktionsländer. 
Anders  ist  schon  der  Amsterdamer  Markt,  ol)schon  dieser  auch  nur  eine 
besondere  Bi^deutung  für  die  Kakaos  der  holländischen  Kolonien  hat.  Die 
angelieferten  Mengen  werden  von  hier  aus  aber  direkt  dem  Konsum  zu- 
geführt und  zwar  der  Hauptsache  nach  dem  starken  inländischen 
Verbrauch.  Der  französische  Hafen  Bordeaux  versorgt  auch  nur 
einen  lokalen  Bedarf  und  steht  hinter  Le  Havre  weit  zurück,  ebenso 
wie  Bremen  im  Vergleich  zu  Hamburg  keine  Bedeutung  als  Kakao- 
markt hat  So  blieben  denn  als  die  wichtigsten  Eakaom&rkfee 
London,  Le  Harre  und  Hamburg  Übrig,  die  für  die  Versorgung  der 
gasamten  emopftisehen  Kskao  konsumierenden  Lftnder  mafigebend  sind 
und  die  bei  dem  gemeinsamen  Versorgungsgebiet  gewissennaBen  als 
BiTalen  anftreton.  So  dfiifte  ein  Vergkieh  der  EntwieUmig  dieser 
drei  Plätze  von  besonderem  Interesse  sein.  Dann  ist  noch  die  Bnt- 
widdnng  des  Eakaomarktes  von  New  York  an  rerfolgen,  der  durch 
seine  räumliche  Entfernung  seine  besondere  Sphäre  hat,  aber  doch 
indirekt  sehr  wohl  seine  Bflckwirkang  auf  die  europäischen  Märkte 
besitzt 

Die  itatbtiiebui  Aagthtn^  die  den  diatlMcSfl^ichea  AulBlmuigai  sognnie 
liegen,  sind  aug  folgenden  Qu  llon: 

für  Hamburg:  die  Jahrcsliei iclite  der  Firma  Albrecht  und  Dill; 

für  Le  Havre:  Bevue  Statistique  de  navigation  et  da  commerce; 

fBr  London:  Mitleilaiigea  der  Firma  tob  der  Xeden  db  Oo.; 

für  New  York:  Statistios  on  eoeoe  oompiltd  by  Hogioe  and  Lee. 

Für  Le  Harre  waren  die  Angaben  nur  in  kg  erhältlich  und  für  London  und 
Npw  York  nur  in  Sack.  Da  die  Säcke  nun  je  nach  di-m  Herkunflslaude  verschieden 
groll  sind,  so  lassen  sich  diese  Angaben  nicht  in  kg  umrechnen,  ohne  eine  große 
WinicBr  in  die  Zahleu  m  bringen.  DelMr  haben  wir  et  Torgezogen,  fSr  Hamboig 
und  Le  Harre  die  Angaben  in  hg  an  machen  and  dann  die  Angäben  ftr  Haaii- 
bntg,  wo  uns  auch  die  anderen  Zahlen  su  Gebote  itaadflii,  ■Mwtfci»«!«  denen 
fBr  London  und  New  Yoric  in  Sack  su  bringen. 

Betrachtet  mau  die  Zufuhren  der  beiden  letzten  Jahre  für  die 
drei  europäischen  Märkte,  so  steht  hiernach  Hamborg  an  erster  Stelle, 
dann  folgt  Le  HaTre  tmd  in  demfidMm  Abstände  London.  Li  den 
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früharan  Jalunn  dagegOD  blubt  Hamborg  erheblkh  hinter  den  beiden 
aadvon  FUttmo  nuück,  die  hier  nm  die  Hemchaft  streiton.  Beaon- 
don  Loodoii  veist  schon  in  den  80  er  Jahren  sehr  erhebliche  Zn- 
fnhren  auf,  die  dann  im  Latife  der  Jahre  nbsolnt  von  ca.  190000 
Sack  anf  etwa  200000  Sack  im  Dorchschnitt  der  letzten  Jahre  steigen. 
IndesseD,  wenn  man  sich  vergegenwärtigt,  in  wie  bedputendem  Maße 
die  Weltproduktion  und  damit  auch  der  Welthandel  des  Kakaos  in 
diesen  25  Jahren  zugenommen  hat,  so  muß  man  eine  derartige  ge- 
ringe absolute  Zunahme  des  Londoner  Marktes  in  Wirklichkeit  als 
ein  Zurückbleiben  und  somit  als  direkte  Abnahme  bezeichnen.  Für 
Le  Havre  sind  die  Anfuhren  im  Jahre  1891  noch  ziemlich  auf  gleicher 
9öhe  wie  iu  London.  In  Hamburg  ist  im  Durchschnitt  der  Sack 
mit  70  kg  zu  rechnen;  rechnet  man  hiemach  die  Ijondoner  Zahl  um, 
so  betrugen  die  Zufuhren  ca.  12.2  Millionen  kg  gegen  13,1  Mill.  kg 
in  Le  Havre.  Dann  aber  entwickelt  sich  der  Markt  von  Le  Havre 
rasch  entsprechend  der  Entwicklung  der  gesamten  Kakaoproduktion 
und  hat  bald  vor  dem  Londoner  Markt  einen  erhel)lichen  Vorsprung. 
1905  stehen  die  beiden  Plätze  wie  38  ^Millionen  kg  gegen  etwa  12,G 
Ifillionen  kg.  Am  schroffsten  tritt  aber  das  Zurückbleiben  des  Lon- 
doner Marktes  sutage,  wenn  man  daneben  den  eminenten  Anfschwung 
des  Hamburger  Marktes  betraehtel  Anfang  der  80er  Jahre  kanin 
Inlb  so  groß  als  in  London,  steigen  die  Anfuhren  in  Hamburg  regel- 
isSBig  an  und  iiberholen  im  Jahre  1896  zum  ersten  Male  die  Londoner, 
am  dann  stets  for  diesen  za  bleiben  nnd  im  Jahre  1905  mehr  als 
den  drm£B«hen  Betrag  jener  za  errdchen.  Der  Hamburger  Markt 
für  sieh  betradktet  weist  in  den  lotsten  90  Jahren  eine  Zunahme  von 
700%  auf,  das  ist  pro  Jahr  eine  Zunahme  Ton  85%  der  Anfuhren 
des  Jahres  1885.  Zur  weiteren  Benrtmlnng  der  Märkte  sind  die  Vor- 
räte am  Schlüsse  des  Jahres  mit  angefahrt.  Es  ist  nun  zweifellos, 
daß  das  Vorhandensein  eines  Vorrates  an  sich  nicht  ohne  weiteres  ein 
Nachteil  ist,  vielmehr  ist  es  ja  eine  unbedingte  Notwendigkeit,  daß 
stets  ein  gewisser  Vorrat  vorhanden  ist.  Aber  andererseits  muß  man 
doch  sagen,  daß  derjenige  Markt  der  gesündere  ist,  an  welchem  das  An- 
gebot gleich  reichliche  Nachfrage  findet  und  neu  ankommende  Ware 
nicht  durch  noch  reichlich  vorhandene  alte  Ware  in  der  Absatz- 
fähipkeit  beeinträchtigt  wird.  8o  ist  es  entschieden  das  Zeichen,  daß 
ein  Markt  in  der  Fortentwicklung  sich  befindet,  daß  er  für  gesteigerte 
Zufuhren  aufnahmefähig  ist,  wenn  die  lagernden  Vorräte  verhältnis- 
mhig  geringe  sind;  und  andererseits  bedeuten  ständige  größere  Vor- 
räte, daß  der  Markt  schon  überlastet  ist  und  die  Nachfrage  nur  all- 
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KaluwWwegoiig  aa  dea  Havptmarktpliliai. 


Jahre 

Zafahr 

Angebot 

Ablieferang 

Vorrat  am 
Ende  des 
Jahres 

Vorrat  in  Prozent 
des  Angebots 

1  % 

Hftmbnrg  in  kg 

1886 

5  186  000 

6  742  500 

5  219  500 

1 623000 

22,5 

im  Doreh« 

1886 

6  1»3  000 

7  6^6  000 

6  045»ü0 

1  630  dOO 

21,2 

•cbnttt 

1887 

7038  000 

8668500 

6758000 

1910500 

22,0 
27,6 

21,7 

1888 

8203000 

10113500 

7363500 

8760000 

1889 

6  laS  38(3 

8  943  380 

7  586  230 

1357150 

15,2 

1890 

7  377  790 

8  734940 

7  778475 

956465 

11,0 

1891 

9  067  790 

10014255 

9214  255 

800000 

8,0 

1892 

9  594  830 

10  394  830 

9  291  BW 

1  103  500 

11.0 

10y4  • 

1893 

10  314  500 

11418  000 

9  930  500 

1  487  500 

13.0 

1894 

1 1  205  1 10 

12  692  610 

11517110 

1  175  500 

9,3 

1895 

14  091  560 

15  267  060 

14  076  0!» 

1 191000 

7,8 

1896 

16  097  130 

17  288  130 

15  697  130 

1591000 

9,2 

1897 

19  671  680 

21  262  680 

20181  IHO 

1  Ohl  500 

5,1 
4,7 

1898 

184987Ö0 

19580  250 

18  657  250 

928000 

1899 

28384  800 

29307  800 

28262300 

1046500 

3,6 

19(XJ 

27  152  175 

28  197  675 

26  566  17Ö 

1  631  500 

5,8 

1901 

24  791l>ö0 

26  423050 

25  365  550 

1057  500 

4,0 
43 

190B 

87767600 

88816000 

87568000 

1947000 

53 

1903 

30  745125 

31  992  125 

30551 135 

1440990 

4,5 

1904 

43036870 

44  477  865 

41093340 

3884525 

7.6 

1805 

41488580 

44888055 

41 881  m 

8991180 

«.7 

Le  Harre  in  kg 


1886 '  : 

12  275  000 

2  932  000 

1887 

10  815  000 

13  747  000 

11611000 

2  136  000 

15,5 

1888 

12  495  000 

14  631  000 

110:-«i000 

3  595  000 

24,6 
18,4 

1889 

10817  000 

14  412000 

11  767  000 

2  645  000 

1890 

12  609000 

15254  000 

12  392  000 

2  862  000 

18,8 

1891 

13  168  100 

16  0,S0  1()0 

12  528  4(K) 

3  501  700 

21,8 

1892 

14311500 

17813200 

14276341 

3536859 

19,8 

j  24,1 

1898 

80188600 

88660469 

16608008 

7061867 

29,8 

1894 

19  657  000 

26  708  367 

18521  738 

8  188  629 

30,6 

1895 

23  412  870 

31  599  499 

20573306 

11026193 

34,9 

1896 

21210320 

32  236  513 

22049  951 

10186562 

31,6 

1897 

17  384  373 

27ö7()!':-^5 

23  728971 

3  841  9R4 

13,9 

233 

1898 

25813  591 

29  655  555 

24  712  855 

4  942  -m 

16,7  1 

1H99 

30  471  938 

35  414  638 

27  454  094 

7  960  544 

'i2,4 

19(K) 

27  330  340 

35290  884 

291:-«  873 

6152011 

17,4 

1901 

25  969  600 

32  121  611 

26  589  711 

5  531 9(J0 

17,2 

KI02 

31196  300 

36  728  200 

27  724  500 

;i  (Kj:'.  700 

24.5 

21,4 

1903 

33404800 

42406ÖO0 

32196300 

10210  200 

24,1  , 

23,9 

883 

1904 

37805700 

48015 9Q0 

86564800 

11461100 

1905 

88488800 

49948400 

88705600 

U83780O 

>)  Die  Zahlen  Tür  die  Jahro  1886  bis  1890  beruhen  auf  Mitteilung  Tom 
Kaiserl.  Deutschen  Konsulat  in  Lo  Havre. 
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Vomt  am 

— 

Vorrat  in 

 ^ 

Durchschn. 

Jahre 

Zufahr 

Angebot 

Ablieferung 

Bode  des 
Jahres 

Proz.  dei 
Angebots 
%») 

von 
5  Jahren 

1.  für  (Ion  üambari^er  Markt  in  Sack 

1885 

75  083 

93  083 

74  811 

18  272 

22,5 

1886 

87  891 

lOti  163 

86276 

19887 

21,2 

1887 

100610 

120497 

96941 

24666 

22,0 

21,7 

1888 

117184 

141 740 

106701 

85069 

27,6 

1889 

89  528 

124  .">67 

106 105 

18462 

15,2 

im 

1U6397 

123  8oi^ 

110942 

12  917 

11,0 

18»l 

159887 

14,9  IM  A 

141  AM 
laL  Obs 

in  RWt 

8,0 

1892 

137  069 

147  761 

134174 

13587 

11,0 

10^ 

1S93 

147  370 

160  957 

143557 

17  400 

13,0 

1894 

161  173 

178  573 

164  1(>8 

14  405 

9.3 

\m 

203  308 

217  713 

201  985 

15  728 

7;8 

im 

245  687 

225  875 

19  812 

9,2 

l8:-i7 

281  024 

300  836 

286  514 

14  322 

5,1 

6^08 

246640 

260962 

248941 

12021 

4,7 

1809 

378464 

390485 

377395 

13090 

3,6 

1900 

362  029 

375119 

352  354 

22  765 

5.8 

1901 

330  Ö54 

353319 

887412 

1  16907 

4,0 

noB 

371100 

887007 

869986 

1  17771 

4,3 

1903 

409  4:^ 

427206 

406  353 

20863 

4.5 

1901 

Ö73  82Ö 

694  678 

660  651 

1  44027 

7,6 

19Q8 

£91979 

686006 

688778 

47888 

6^ 

9.  iSr  den  Londoottr  Mukt  in  SmIc: 

18sn 

130  791 

161  3a5 

116  595 

44  788 

27,7  ' 

1881 

117  345 

162 133 

117  408 

44  725 

27,58 

1882 

106134 

148869 

116730 

34  129 

22,8 

86,8 

1883 

118  200 

152  329 

115  671 

3<i658 

24 

18^ 

119  109 

155  7H7 

117  609 

:W  158 

24,5 

1885 

124  790 

1»>2U48 

128  486 

34  462 

21,2  1 

1886 

140  614 

175076 

118920 

56156 

32 

1887 

142  660 

198  816 

135  949 

62  867 

32.1  1 

31,1 

1888 

167  771 

230  638 

145  886 

84  752 

36,8  ; 

1888 

143428 

228180 

161 186 

76984 

33.7 

18B0 

141fiB9 

918978 

169186 

66887 

80,3 

1891 

174  S78 

241266 

164  217 

77  (M8 

32,0 

1 

185^2 

16Ö294 

242342 

173010 

69  332 

28,6 

i  33J6 

1893 

194167 

263489 

183110 

80  379 

m,b 

1894 

206  089 

286  468 

165  610 

120858 

44,9 

} 

1895 

221  169 

342  027 

199  914 

142  113 

41,6 

im 

204  159 

346  272 

207  322 

138950 

40,2 

1897 

195  500 

334  450 

240678 

93  772 

28,5 

189H 

2:36  495 

330  267 

232  110 

98 157 

29,75 

181*11 

202  124 

m)  281 

217  506 

82  715 

27,6 

1900 

21Ö4Ö4 

298 169 

207  908 

90260 

30,6 

1901 

212  ÖÖ7 

302817 

225165 

77669 

25,6 

1908 

(—  15  OCX)) 

26,8 

223834 

301486 

289  790 

61696 

20,5 

1906 

186807 

948  308 

197060 

51244 

20,6  1 

1904 

200399 

260643 

177  531 

83112 

31,9  I 

19UÖ 

179666 

262  778 

201  621 

61 157 

23.3  1 

')  Diese  prozentualen  Angaben  sind  nach  den  genaueren  Zahlen,  die  in  kg 
•agegeben  sind,  berechnet 
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Ablieferacg 

in  den 

Export  Konsum 

Vorrat  am 

Ende  des 

,T:ihrrs 

Vorrat  in 
Proz.  des 

Ancft'ljnts 

Dorohflohn. 

Ton 

')  .Iniiren 

4.  New  Yoilc    in  Stek: 

1880 

44  580 

50039 

16328 

31 160 

9661 

5  1 

IHHl 

70802 

73  353 

23  055 

43  580 

6  718 

92 

18b2 

63  486 

70  204 

18  047 

45  819 

6  338 

u 

4/ 

8 

1888 

75  306 

81  644 

21  762 

53  450 

6  432 

7,9 

1884 

75  III 

31  543 

15  270 

58828 

7  445 

9.1 

1885 

69  794 

77  239 

13  975 

59  542 

3  722 

4.8 

1S8() 

86  652 

90374 

21  731 

63&31 

4  812 

5,3 

1 

1887 

82  737 

Ufer  w%M  9 

87  649 

10348 

71662 

6648 

6.3 

7.4 

1888 

106061 

114810 

lttfi04 

79664 

16839 

13,4 

1889 

102  797 

118  134 

20188 

89027 

8  921 

7,5 

) 

1880 

128  724 

137  645 

18  099 

110449 

9097 

6,6  1 

1891 

133004 

148 101 

20  183 

116787 

6191 

8,6 

1892 

138  093 

143  284 

A  17ß 

2.9  I 

6,5 

1893 

124  584 

128  7ti(l 

13  402 

105  987 

9  371 

7.3 

1894 

112804 

122  175 

7,352 

106  270 

8  545 

7.0 

1895 

U)2  ;»06 

171  451 

7  296 

145  026 

19  129 

11.1 

1896 

149  044 

168  173 

6  677 

14H()61 

13  4Ah 

8 

1897 

142  853 

]  56  288 

9  926 

13i>  259 

7  103 

4,5 

6,8 

1888 

151 956 

159  0Ö9 

8376 

140638 

10045 

6,3 

IHM 

91 A  999 

Biv  s  rz 

SSV  Ol  f 

13400 

197200 

9708 

4,4 

1900 

237  692 

247400 

8  G29 

226  269 

12  502 

1901 

266474 

278976 

5  712 

253382 

19882 

7,1 

19ÜB 

296426 

316307 

8390 

896641 

11446 

3,6 

4,6 

1908 

S51  455 

362  901 

7  477 

342  609 

12815 

3,5 

1904 

413298 

426113 

11  758 

397  066 

17  289 

4,0 

470481 

487  7TO 

10881 

456171 

19878 

3,9 

mählich  das  Angebot  iu  sich  aufzunelimen  vermag.  Um  aher  die 
Vorräte  in  ihrer  Bt  deutiuig  für  den  Markt  vergleichen  zu  können, 
ist  es  nötig,  sie  in  Beziehung  zu  dem  jeweiligen  Gesamtangebot  zu 
Betssen  und  siod  daher  die  Vorräte  noch  in  Prozenten  des  Angebotes 
angegebeiu  Um  bei  dem  Vergleich  der  verschiedeneii  Märkte 
ZpflÜligkciten  eines  eiDselnen  Jahres  anszaschalten,  ist  außerdem 
noch  der  Dufchschnitt  von  je  6  Jahren  angegeben.  Ans  diesen  lets- 
teren  Zahlen  ist  ersichtlich,  daß  sich  die  Ahsatz^erhältnisse  in  Ham- 
borg eatsehiedeo  bessern»  indem  die  Ziffern  ron  21,7  auf  6,2  fidlen. 
In  Le  Havre  betragen  die  Yorrfite  im  Durchschnitt  der  letzten  Jahre 
noch  21,4%  in  London  25,8%.  Bas  Verhältnis  swischen  Angebot 
nnd  Nachfrage,  das  ja  in  diesen  Ziffern  zum  Ausdruck  kommt,  ist 
demnach  in  Hamborg  erheblich  günstiger  ab  an  den  beiden  anderen 
Plätzen.  Indessen  diese  Zahlen  allein  vermögen  auch  noch  kein 
exaktes  Bild  von  den  Absatzverhältnissen  des  Marktes  zu  geben,  denn 
sie  können  von  zwei  Faktoren  beeinflußt  werden;  sie  sinken  einersdts» 
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«eon  bei  gleidken  Zufuhren  die  Ablieferungen  steigen,  aber  anderer- 
seits auch,  wenn  bei  gleichbleibendem  Abaatz  die  Anfuhren  aiiikeo. 
£s  muß  daher  die  Wechselwirkung  zwiioheii  Zufuhren,  Ablieferungen 
und  dem  Verhältnis  der  Bestroiräte  snm  geeamten  Angebot  berttck* 

sichtigt  werden. 

Steigt  am  Londoner  Markte  die  Zufuhr  bedeutend  gegen  das 
Vorjahr,  wie  1886  und  1888,  so  steigen  auch  stets  die  X'orräte  am 
Jahresende  erheblich,  nicht  nur  absolut,  sondern  auch  relativ  und 
sinken  erst  wieder  bei  abnehmenden  Zufuhren.  Vom  Jahro  1890  an 
bis  1895  nehmen  die  Anfuhren  fast  konstaut  zu;  dadurch  werden  die 
Vorräte  derart  in  die  Höhe  getrieben,  daß  sie  1894  sogar  44.9*^'^^ 
des  Angebotes  oder  58,5%  der  Zufuhren  betnif^en.  Die  Abliefeningcn 
folgen  dem  gesteigerten  Angebot  nur  ganz  allmählich.  Auf  der  an- 
deren Seite  läßt  sich  folgendes  beobachten:  Im  Jahre  1897  nehmen 
die  Ablieferungen  sehr  bedsntdad  su  und  erreichen  den  höchsten  Be- 
trag, der  Überhaupt  anf  dem  Londoner  Harkt  abgesetzt  ist;  die  Folge 
dsvon  ist,  daß  im  nächsten  Jahre  die  Zufuhren  erheblich  steigen  und 
ihreneits  den  Höehstbetrag  erreichen,  der  bis  heute  an  den  Markt 
gebiaeht  worden  ist  Aus  alledem  geht  herror»  daß  es  nicht  an 
msagelnder  Zufuhr  liegt,  daß  der  Ijondoner  Kakaomarkt  so  snrttok* 
Ueibt»  sondern  lediglich  an  den  schlechten  AbsatsTerhältnissen.  Der 
0nuid  hierfür  dürfte  w  allem  in  dem  starken  Aufblühen  des  Harn* 
baiger  Marktes  zu  suchen  sein,  und  besonders  wieder  in  dem  Umstand, 
daß  Hamburg  nicht  nur  einen  großen  Teil  der  deutschen  Konsu- 
menten, die  fnihor  am  JLiondoner  Markte  kauften,  an  sich  zieht,  son- 
dern auch  von  den  europäischen  Hinterländern  immer  mehr  dem 
IiODdoner  Markte  vorgezogen  wird.  Infolgedessen  wird  der  letztere 
immer  mehr  auf  den  Bedarf  der  englischen  Schokoladenindustrie  be- 
schränkt lind  "difse  hat  sich  auch  nicht  in  gleichem  I^mfange  ent- 
wickelt wie  die  verschiedener  anderer  Länder  (siehe  Abschnitt  III). 

Für  den  Kakaoraarktin  Leüavre  liegen  die  X'erhältnisse  doch  schon 
erheblich  anders.  Zwar  läßt  sich  hier  zunächst  ein  gleichartiges 
beobachten.  Im  Jahre  1893  nehmen  die  Zufuhren  um  40,6  "  „  g*'.?''f^ 
das  Vorjahr  zu  und  infolgedessen  steigen  die  Vorräte  von  19,8%  auf 
29,8  und  da  die  Zufuhren  im  folgenden  Jahre  fast  ebenso  stark 
und  1895  sogar  noch  erheblich  grülier  sind,  so  gehen  die  Vor- 
räte bis  auf  34,9  %  herauf  und  fallen  erst  wieder,  als  auch  die  Zu- 
fiihren  erheblich  nachlassen.  Indessen  besagt  das  hier  nur,  daß  man 
dem  Markt  aUerdings  zuviel  zugemutet  hat  mit  so  sprunghaften  Stei- 
gemngen  des  Angebotes;  gleichzeitig  beweist  aber  die  stetige  Zu* 
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nähme  der  Ablieferungen  nm  fast  2  Mill.  kg  pro  Jahr,  wie  ent- 
wicklungsfähig der  Absatz  an  diesem  Markte  ist  Fast  das  gleiche 
ßild  schließt  sich  an  die  starke  Steigerung  der  Zufuhren  im  Jabre 
1902  um  20fl\,  nur  daß  hier  die  Zunahme  der  Abliefeningen  eine 
noch  stärkere  ist  und  die  Prozentzahlen  der  Vorräte  in  den  nach- 
folgenden Jahren  wieder  sinken,  während  die  Zufuhren  gleichzeitig 
nicht  unbedeutend  zunehmen.  Es  zeigt  also  der  Absatz  des  Kakao- 
marktes in  Le  Havre  in  den  ganzen  Jahren  eine  lebhafte  Entwick- 
lung, aber  er  wird  doch  gewissermaßen  von  dem  Angebot  geschoben, 
das  immer  noch  stärker  vorwärtsdrängt,  als  es  dem  Absätze  m<)glich  ist 
nachzukommen.  Das  spricht  sich  deutlich  in  dem  hohen  Niveau  der 
rehitiveu  Zahlen  der  Vorräte  aus,  die  im  Durchschnitt  der  letzten 
15  Jahre  24 '^j^  betragen. 

Auf  dem  Hamburger  Markte  deuten  die  Terhältiiismäßig  hohen 
Prozentzahlen  der  Vorräte  in  den  80er  Jahren  anch  auf  einen  schlep- 
penden Absatz  bin.  Als  im  Jahre  1888  die  Zufuhren  um  16,6% 
zunehmen,  springt  auch  die  Yorratszifo  Ton  SS  auf  S7;  die  Abliefe« 
ruDgen  nehmen  aber  ohne  Schwankungen  zu,  ein  Zeichen,  daß  nch 
der  Markt  entwickelt,  aber  einer  stärkeren  Zunahme  des  Angebotes 
nicht  zu  folgen  Tennag.  Vom  Jahre  1890  an  geht  die  Entwicklung 
des  Hamburger  Eakaomarktes  erheblich  lebhafter  Tor  sich,  gleich- 
zeitig mit  der  starken  Zunahme  der  Anfuhren  sinken '  die  Prozent- 
zahlen  der  Vonftte.  Seit  dem  Jahre  1894  bleiben  dieselben  unter 
10%,  was  schon  an  und  für  sich  darauf  schließen  läßt,  daß  hier  jetzt 
die  Nachfrage  lebhafter  vorwärts  geht  als  das  Angebot.  Der  deut- 
lichste Beweis  dafür  dürfte  aber  folgendes  sein:  Im  Jahre  1898 
wurden,  wie  gezeigt,  besonders  große  Zufuhren  nach  London  gebracht 
und  anch  le  Havre  weist  im  selben  Jahre  sehr  starke  Anfuhren  auf, 
infolgedessen  bleiben  die  Hamburger  Zufuhren  etwas  hinter  denen  des 
Vorjahres  zurück  und  der  Vorrat  am  Ende  des  Jahres  beträgt  nur 
923  tons.  Als  nun  im  folf^enden  .Jahre  die  gesamte  Weltproduktion 
um  ca.  14  Millionen  kg  zunahm,  wird  dieses  Mehr  zum  größten  Teil 
auf  den  Hamliurger  Markt  geworfen  und  hier  steigen  die  Zufuhren 
um  nicht  weniger  als  53,5%.  Diesem  sprunghaften  Anschwellen  zeigt 
sich  die  Al)sat/fähigkeit  des  Marktes  jetzt  bereits  in  solchem  Maße 
gewachsen,  daß  dip  Vorräte  am  Ende  dieses  Jahres  nur  3,5"/(,  vom 
Angebot  betrugen.  Hienu  spiegeln  sich  deutlich  die  starke  Entwicklungs- 
fähigkeit und  die  günstigen  Absatzverhältnisse  des  Hamburger  Marktes, 
an  dem  die  Kachfrage  schier  unersättlich  zu  sein  soheiDt  Dies  Bild 
kann  auch  dadurah  mxitk  beeintrftohtigt  werden,  daß  nach  diesem 
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emmenten  An&chwniig  die  folgenden  Jahre  etwas  UeiDore  Zufuhren 
und  AUieferongen  anfweieen  und  die  Yoiiäte  etwas  ansteigen ;  immerhin 
Ueiht  der  Umsatz  anch  in  diesen  Jahren  noch  erhehlieh  Uber  dem 
des  Jahres  1898  nnd  steigt  toh  1901  ab  wieder  regelmftfiig  an.  Das 
Jahr  1904y  das  bei  weitem  die  größte  bishwige  Welternte  aufweist, 
rnft  auch  an  dem  Hamburger  Markte  wieder  ein  spmnghaftoa  Steigen 
der  Zufahren  hervor.  Diese  nehmen  um  mehr  als  12  Millionen  kg 
sn^  was  40  *^\^  tod  der  bis  dahin  höchsten  Anfuhr  des  Vorjahres  ans- 
macht  Auch  in  diesem  Jahre  erweist  Bich  der  Marlrt  als  stark  genog, 
das  ihm  so  plötzlich  mehr  Dargebotene  zu  verdauen,  indem  auch  die 
Ablieferungen  um  34  ^j^  zunehmen.  Zwar  steigt  der  Vorrat  am  Ende 
des  Jahres  von  4,5  auf  7,6  doch  kann  dies  nicht  als  ungünstig 
ausgelegt  werden,  zuraal  die  Ablieferungen  im  folgenden  Jahre  noch 
zunehmen  und  die  Vorratsziflfer  wieder  auf  6.6'';„  zurückgeht. 

Die  Gründe  für  diese  besonders  günstige  Entwickhnig  des  Ham- 
burger Kakaoiuarktes  sind  wohl  mannigfacher  Art.  Einmal  ist  es  die 
günstige  örtliche  Lage,  wodurch  Hamburg  den  europäisclien  Hinter- 
ländern, wir  Rußland,  Österreich-Ungarn  usw.,  deren  Schokoladen- 
industrie im  Aufblühen  begritfen  ist,  räumlich  am  nächsten  liegt. 
Andererseits  ist  jene  Entwicklung  nicht  zun  wenigsten  mit  herror^ 
gemfen  durch  das  starke  AufblVhen  der  deatsehen  Handelsflotte, 
deren  Schiffe  fost  alle  kakaoprodnzierenden  Länder  anlaufen  und 
bei  ihrem  sicheren  Betriebe  und  günstigen  Frachten  den  Eakaoliefe- 
ranten  die  beste  Gelegenheit  geben,  ihre  Waren  nach  dem  Torteilhalten 
europBischen  Absatsgebiet  za  bringen.  Feiner  sind  in  Hamburg  toi^ 
treffliche  Verkehrsmittel  Torhanden  zur  Weiterbeförderung  der  Ware 
nach  den  Eonsumlfindem.  Ganz  besonders  hat  aber  die  sfriiter  noch 
näher  zu  kennzeichnende  starke  Entwicklung  der  deutschen  Scho- 
koladenindustrie den  Hamburger  ffakaomarkt  zu  solcher  Bedeutung 
geführt.  Koch  ein  Moment  wäre  mö^ch:  daß  nämlich  das  direkte 
Eintreten  deutscher  Banken  in  den  überseeischen  Zahlungsverkehr 
jene  Entwicklung  begünstigt  habe,  doch  haben  wir  dafür  kein  Material 
beschaffen  können,  das  für  diesen  Gesichtspunkt  als  wirklicher  Beleg 
dienen  könnte. 

Neben  diesen  europäischen  Kakaomärkten  zählt  der  Markt 
von  New  York  noch  zu  den  bedeutendsten.  Seine  Entwickhing  ist 
eine  ähnliche  wie  die  Hamburgs.  In  den  80er  Jahren  des  vorigen 
Jahrhunderts  haben  die  jährlichen  Zufuhren  fast  den  gleichen  l'm- 
fang;  bald  ist  hier,  bald  dort  ein  geringes  Ubergewicht.  Vom  Jahre 
ibü3  an  bleiben  dann  die  Zufuhren  in  New  York  hinter  denen  Harn- 
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burgs  zurück  und  der  Unterschied  nimmt  ständig  zu,  so  daß  1905  New 
York  nur  470000  Sack  aufweist  gegenüber  B90  000  Sack  in  Hamburg.*) 
Die  Kakaoanfuhren  New  Yorks  holen  die  des  Londoner  Marktes  im 
Jahre  1899  ein  und  gewinnen  in  den  nächsten  Jahren  rasch  einen 
erheblichen  Vorsprung,  während  Le  Havre  bis  zum  Jahre  1905  nicht 
ganz  erreicht  wird.  Die  Vorräte  am  Jahresende  sind  klein  und  im 
VerhältBiB  noch  niedriger  als  in  Hamburg.  Im  5  jährigen  Darchschnitt 
fliiiken  die  Vonatasiffem  toh  8  anf  4,6^  seigeii  also  nemliob  das 
gleiche  Niveau  nnd  eine  gewisae  Stetigkeit  Ffir  die  einzekieii  Jahre 
schwanken  die  Ziffern  aber  recht  erhebKch  und  willkfirlich.  Es  spie- 
gelt dch  auch  hier  auf  dem  Kakaomarkt  das  unbeständige  nnd 
achwaokungSTolle  amerikamsohe  Wirtschaftsleben.  Dafür  mag  folgende 
Beobaohtong  als  Bel^  dienen:  Im  Jahre  1888  nnd  im  Jahre  1890 
nehmen  die  Zufuhren  um  fast  den  gleichen  Betrag  von  ca.  86000 
Sack  zu  und  gleichzeitig  steigt  das  eine  Mal  die  Yorratsaifier  von  0 
auf  13,  das  andere  Mal  sinkt  sie  von  7  auf  6.  LaJ^hro  1892  weisen 
die  Zufuhren  den  bis  dahin  höchsten  Betrag  auf  und  gleichzeitig  die 
fiestvonäte  am  Jahresschluß  den  niedrigsten  absr>luten  Betrag,  der 
je  vorgekommen.  Im  folgenden  Jahre  sinken  dir  Zufuhren  um  13600 
Sack  und  trotzdem  steigt  die  VorratszilGFer  von  2,9  auf  7,3. 

Von  1897  an  nehmen  die  Zufuhren  von  Jahr  zu  Jahr  und  na- 
mentlich in  den  letzten  3  Jahren  sehr  erheblich  zu.  Im  Durchschnitt 
sind  die  Vorratsziffern  noch  etwas  niodriger  als  in  Hamburg,  was 
auf  günstige  Absatzverhältnisso  schließen  läßt.  Die  Entwicklung 
dieses  Kakaomarktes  geht  Hand  in  Hand  mit  der  Entwicklung  der 
Schokoladonindustrie  in  den  Vereinigten  iStaaten,  denn  diese  wird 
fast  lediglich  von  New  York  aus  versorgt:  was  von  anderen  Häfen 
eingeführt  wird,  ist  ganz  minimal.  Andererseits  beschränkt  sich  New 
York  immer  mehr  darauf,  das  eigene  Land  zu  versorgen,  denn,  wie 
aus  den  angeführten  Zahlen  ersichtlich  ist^  nimmt  der  Export  sehr 
ab  und  bildet  seit  Mitte  der  90er  Jahre  nur  einen  geringen  Bruchteil 
von  den  gesamten  Ablieferungen.  8o  greift  New  York,  wie  das  bei 
der  räumlichen  Entfernung  ohne  weiteres  zu  erwarten  ist,  nicht  in  den 
Konkurrenzkampf  der  drei  europäischen  Kakaomärkte  ein,  aber  bei 

')  Hierbei  muß  allerdings  hervorgehoben  werden,  daß  dio  (Tngenauigkeit,  die 
in  diesen  statistischen  Angaben  in  Sack  li<'irt.  pcrüdo  hier  das  Bild  etwas  ver- 
fälscht, da  in  2sew  Yurk  sehr  viel  Kakao  aus  Tnuidud  angeliefert  wird,  der  ge« 
wSfanlieh  in  SKek«n  iWkg  Tdndiiflt  wird,  dagegmi  in  Hftmborg  ein  ni^t  an« 
bedeutender  Teil  ans  afirikanifloben  Gebieten  stammt,  die  in  der  Regel  in  Ballen 
fiO  kg  geliefert  werden. 
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iemer  iteiken  Entwicklung  kann  er  sehr  wohl  einen  indirekten  Einfloß 
auf  jene  MSÜben,  Derselbe  könnte  sich  besonders  bei  einer  schwachen 
Weltemte  sehr  unangenehm  bemerkbar  machen;  denn  da  New  York 
ieo  bedeutendsten  Produktionsgebieten  räumlich  erheblioh  näher  liegt, 
80  kann  es  bei  dem  lebhaften  Absätze  und  den  geringeren  Frachten 
für  den  Produzenten  vielfach  günstiger  sein,  nach  dort  zu  liefern. 
Während  zum  Beispiel  früher  der  Kakao  aus  den  englischeu  Kolo- 
nien fast  ausschließlich  au  den  Londoner  Markt  gebracht  wurde,  zieht 
Wi  den  schleppenden  Absatzverhältnissen,  die  dort  herrschen,  jetzt 
!New  York  denselben  immer  mehr  an  sich.  Im  Jahre  1904  betrug 
die  Gesamtausfuhr  aus  Trinidad  ca.  18  Millionen  kg  und  davon  gingen 
allein  7,9  Millionen  kg  nach  New  York. 


Kapitel  IV. 

HandelflgebrauolLe  und  KakaopreiBe. 

Der  Benig  des  EakAos  kann  am  eniopäieolien  Kakaomarkte  er- 
folgen oder  direkt  am  ttberseeisohen  Markte.  In  der  Handelisprache 
«erden  die  feraohiedenen  Verkaufimrten  doreh  folgende  Bezeicbnongen 
gekennzeichnet:  „loco,  elf,  fob,  c  &  P*.  Mit  loco  wird  der  Kauf  be- 
zeichnet, der  bei  dem  Händler  am  enropäischeD  Markte  stattfindet. 
£s  handelt  sich  hierbei  um  die  am  Quai  oder  im  Freilager  dispo- 
nible Ware,  die  mit  Neugewicht  zu  den  börsenmäßig  festgesetzten 
Preisen  verkauft  wird.  Neben  dieser  direkten  Bezugsform  besteht 
in  London  und  Amsterdam  noch  der  Verkauf  in  der  Auktion,  der 
sich  aber  an  den  anderen  Märkten  nicht  eingebürgert  hat.  Dem- 
gegenüber steht  der  Bezug  aus  dem  Produktionslande.  Dieser  kann 
direkt  vom  dortigen  Kakaohändler  stattfinden,  doch  fungiert  mei^ilens 
dabei  der  hiesige  Händler  als  Kommissionär;  der  überseeische  Bezug 
kann  nun  in  verschiedenen  Arten  erfolgen : 

1.  Das  mit  cif  bezeichnete  Goschiitt;  cif.  besser  c.  i.  f.  geschrieben, 
ist  die  Abkürzung  für  cost,  insurance,  freight  und  besagt,  daß  in  dem 
Preise  die  Versicherung  und  die  Fracht  bis  zum  Bestimmungshafen 
mit  einbegriffen  sind  und  der  Käufer  nur  wie  bei  „loco"*  die  Fracht  fiir 
den  Weitertransport  vom  Importhafen  zu  tragen  hat. 

2,  c&f  heiBt  oost  and  freight;  damit  ist  ansgedrttokti  daß  der 
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überseeische  Verkäufer  in  dem  Preise,  welchen  er  für  seine  Ware 
▼erlangt,  außer  dem  Kostpreise  der  Ware  auch  die  Fracht  bis  zum 
Bestimmungshafen  eingeschlossen  hat.  Es  übernimmt  aber  der  Käufer 
das  Risiko  für  den  überseeischen  Transport  selbst,  oder  mit  aaderea 
Worten,  er  hat  noch  die  Assekuranz  hinzuzuzahlen. 

3.  Endlich  bedeutet  fob  oder  besser  f.  o.  b,  free  on  board  und 
ist  dahin  zu  verstehen,  daß  der  Verkäufer  die  Ware  zu  dem  be- 
treffen den  Preise  inklusive  aller  Spesen  bis  an  Bord  des  Schiffes  im 
Exporthafen  liefert;  der  Käufer  aber  sowohl  Assekuranz  als  anch 
die  Fracht  vom  ftberseeiscbeii  flafen  aa  zu  zahlen  hat 

Bei  diesen  Uberseasohen  Kftofen  handelt  es  sich  gewöhnlieh  um 
das  Abladegewicht  im  Ezporihafen.  Hierbei  gewftbrt  der  Verk&nfer 
dem  K&nfer  m  der  Begel  eine  gewisse  Gewicht^garantie^  anch  wohl 
Giewiditsfranchisegenannty  nnd  zwar  ist  hiemnter  folgendes  zu  Terstehen: 

Wenn  bei  Ankonft  der  Ware  der  Gewiöhtsverlnst  einem  Torher 
bestimmten  Proaentsatz  überschreitet»  so  verpflichtet  sich  der  Ver- 
käufer, den  Mehrrerlnst  zu  ersetzen,  während  der  Käufer  stets  einen 
Gewichtsverlust  bis  zu  dem  vereinbarten  Prozentsatze  selbst  trägt.  Die 
Höhe  des  Prozentsatzes  ist  für  die  einzelnen  Herkunftsländer  Ter* 
schieden;  er  beträgt  gewöhnlich  für  H-ihia-Kakao  3 für  Guyaqnil-, 
Trinidad-  nnd  Ceylon-Kakao  durchschnittlich  a%  und  £är  Thom6- 
Kakao  1%. 

Vielfach  jedoch  wird  besonders  das  cif-Geschäft  mit  Neugewicht 
abgesclilossen  uud  ist  dann  dem  loco-(ieschäft  sehr  vorwandt;  ja  man 
könnte  ersteres  unter  dieser  Form  als  ein  Zeitgeschäft  des  letzteren 
bezeichnen ;  indem  der  Importeur  die  noch  nicht  disponible,  schmmmende 
Ware  zum  augenblicklichen  Marktpreise  verkauft.  Vielfach  ist  aller- 
dings der  Preis  für  mit  cif  Neugewicht  anfrebotene  AVare  etwas 
niedriger  als  der  Loco-Preis;  das  hat  dann  vornehmlich  darin  seinen 
Gruud,  daß  die  am  Importhafen  disponible  Ware  <lurcliweg  ein  gleich- 
artigeres Aussehen  und  gleichmäßigere  Qualität  hat,  was  durch  die 
„Stürzung''  erreicht  wird,  die  die  Händler  stets  mit  dem  Kakao  vor- 
nehmen. 

Für  die  verschiedenen  Bezugsformen  weichen  die  Preise  natüp- 
lich  voneinander  ab  and  das  Verhältnis  derselben  ist  je  nach  dem 
Herkunftslande  verschieden,  doch  auch  bei  gleicher  Herkunft  nicht 
feststehend.  Die  gleiche  Partie  BahispKakao  wurde  in  Hamburg  an- 
geboten f&r: 

61 V, — 53  3ik.  c&{  abgeladenes  Gewicht 
oder  53Vt— 64  Mk.  df.  ausgeliefertes  Gewicht. 
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Der  Veigleich  der  Preise  der  TerBohiedenen  Eakaosorten,  sowie 
die  Betracbtasg  der  Preisentwicklung  soll  an  Hand  der  Looo-Preise 
dvcbgefuhrt  werden.  Um  die  Preislage  der  einzelnen  Sorten  mitoin- 
ander  vergleichen  zu  können,  sind  in  der  folgenden  ZusammMAteUnng 
für  die  letzten  5  Jahre  die  Durchschnittspreise  der  Kakaos  yon  11 
Terschiedenen  Produktionsgebieten  angepelien  und  daneben  der  je- 
weils höchste  und  niedrigste  Preisstand  des  betreffenden  Jahres.  Die 
Dnrchschnittspreise  sind  nach  den  von  der  Firma  Albrecht  und  Dill 
zweimal  monatlich  herauseegehencn  Kakaoberichten  berechnet.  Weil 
der  von  dem  einzelnen  Produktionsgebiete  angelieferte  Kakao  nun 
wiederum  große  Qualitätsunterschiede  aufweist,  so  ist  auch  gleich- 
zeitig ein  sehr  erheblicher  Unterschied  in  dem  Preise  vorhanden,  der 
für  den  gleichnamigen  Kakao  bezahlt  wird.  Man  unt»'rsch<  i(h  t  z.  H. 
für  Trinidad-Kakao  wiederum  zwischen  mittel,  gut  und  fein.  Da  man 
DQD  keine  Anhalte  dafür  hat,  wie  groß  die  (Quantitäten  sind,  die 
gleichzeitig  zu  den  höheren  oder  geringeren  Preisen  gehandelt  werden, 
w  dürfte  M  liohtigsr  adn,  die  Preise  utdit  sa  efnem  eliÜMlfilelien 
DnrcbscbnittBpreise  «UMmmenznriehen ,  sondern  den  Dozchsobnitt 
der  jeweils  unteren  nnd  oberen  Preisgrenze  festiusteQen.  So  bleibt 
enichtlichy  ob  ein  Land  neben  geringwertigen  Produkten  such  boch- 
bewertete  liefert  oder  nur  eine  mittehnAßige  Qualitilt.  Z.  B.  Es  wird 
glrichseitjg  angeboten: 

Surinam  62 — 65  Mk.  pro  60  kg 
Ceylon  und  Java  50  — 85Mk.    „  „ 

Davon  wäre  das  Mittel  63,5  und  68,5  Mk.  Diese  bei  einer  fort- 
laufenden Gegenüberstellung  an  und  für  sich  tibersicbtlicheren  Ifittei- 
verte  würden  das  Bild  doch  zu  sehr  ▼erschleiem* 

Für  die  Qualität  der  Kakaos  der  einzelnen  Produktionsgebiete 
ist  der  Vergleich  wohl  am  besten  durchzuführen  nach  den  in  der 
Tabelle  Seite  48  angeführten  Durchschnittsproisf  ii  von  5  Jahren. 
Danach  stehen  bei  weitem  an  erster  Stelle  die  Kakaos  aus  Venezuela, 
Dämlich  i*uerto  Cabello  und  Muracaibo  und  demnächst  Caracas.  Es 
folgt  dann  der  Guayaquil-Kakao  aus  Ecuador  und  in  geringem  Ab- 
stände Trinidad-Kakao :  docli  werden  aus  Ceylon  und  Java  einige 
Partien  angeliefert,  welche  diese  beiden  Sorten  noch  übertreffen, 
andererseits  kommt  daher  aber  auch  recht  gering  bewerteter  Kakao. 
An  6.  Stelle  folgt  Grenada,  dann  Bahia  und  Kamerun  auf  gleichem 
Kiveau.  Unter  dem  hier  mit  Kameran  bezeichneten  Kakao  ist  aber 
flieht  die  Gesamtproduktion  dieser  Kolonie  lu  Terstehen,  sondern  nur 
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Boh-Kakaopreiae  In  Hamburg  (in  Mk.  pro  50  kg  netto). 

Jahresdurchsclinittspreis  sowie  Höchst-  uud  Mindestpreis  des  Jahres. 


Jährt 

Maraesibo  und 

Caracas 

(Tuavrt'juil 

Cevloo  mid 

Durch- 
schnitta- 
preis 

Höchst 

und 
Mindest 

Durch- 
schnitts- 
preis 

Höchst 

und 
Mindest 

Durch- 
schnitts- 
preis 

Höchst 

und 
Mindest 

Durch-  [ 
Bchnitta- 
preis 

Höchst 

und 
Mindest 

1901 

ins 

190B 

1904 

1906 

Dareh- 
scbnitt 

Jtknm 

S3^120,8 
d0~180 

81.4—  118,6 
83,7—115 
79— U6^ 

81.5-  118,2 

yo-i;:to 

80—120 
80—120 
80-120 
80—120 

85-  115 

86— 116 
80—115 
80-120 
76-110 

90-130 
76-UO 

65,4—100,4 

64.6-  100 

63.7-  100 
62,1-100 
66^-91^ 

62,1—98^ 

70-105 
65— KW 
65-100 

64—  100 

65—  KW 
62-100 

66—  100 
55—100 

65-  100 

66-  80 

70-105 
66-90 

(«,6—78,5 

64.7— 77,7 

63.8—  75,4 
66.4-77,6 
63^7— 78^7 

65—77,6 

73-84 
60-78 

68—  78 

60—  78 
65-76 

64—  74 

69-  7» 

61-  76 

65-  81 
64—77 

73—84 
60—74 

63,9—89 
56-84,9 

51.8-  -85 

49.9-  80 
60^78,7 

54,4-82,5 

76-100 

58—85 

66—86 

55-85 

52-90 

50-«0 

52—90 

48-70 

50-80 

48-70 

76-100 
48-70 

Jahn 

Tkinidad 

KanMron 

Dureh- 

sclinittfl- 
preis 

1  Höchst 

und 
Mindest 

Durch-   I  Höchst 

sidinitts-  lind 
preis     I  Mindest 

Dttrch- 

schuittsi- 
preis 

HSohst 

und 
Miiidt«t 

schnitta- 
preia 

Boehst 

und 
Mindest 

1901 
1908 

lim 

1904 
1906 

Dorch- 
achnitt 
▼OD  6 

Jahran 

70-79^ 

a3,4— 77,3 
68,4—73,3 
61^71 
66,6-62 

61,9—72,6 

73—82 
65—78 

65-  78 
62—76 
68—76 
56—71 

66—  78 
59—64 
59-65 
54— 5y 

73-82 
64-60 

66-68,9 

59,6—66 
574-64,7 
54,4-68,7 
53,6-67,6 

67,9-64 

70—73 
61—67 
61—67 
58—65 
66-68 

54-  63 
66—68 
64—60 

55-  61 
52—56 

70-73 
68-66 

60,8-67 

58.3—62,8 

52.7—  57,8 

52.8-  60,1 

47.7-  51,4 

64.8-  69,8 

1  70-73 
53—58 
61— f>5 
53-58 

63-  64 
60-54 

64—  W 
47-53 
50-53 
45—47 

70—73 
1  46-47 

60,7-64,6 

56,7-61,1 
53,7—57,2 
52,7—67,8 
48-54^ 

64,3-69 

.  67—71 
)  67—68 

57-62 
55—61 
54-69 
53-56 
66—59 
,  49—66 
51  56 
44—52 

,  67—71 
44-58 

Jahre 

Thon« 

Saoiuia 

Victoria  und 
Accra 

Durch-     !   Höchst  u. 
achnittapreis  |  Mindest 

['urch- 
schnittapreis 

Höchst  u. 
Mindest 

Durch- 
schnittapreis 

Höchst  u. 
Mindeat 

1901 
1902 
1908 
1904 

1905 

DwAsahAitt 
von 
(  Jakraii 

fi4_IU  R  64—70 
46—61 

joflrtg  49—68 
«>— 0"»''  46-60 

47.6-  66,8  5^ 

47-66  ^!^-?!! 

4'J — ;).-> 

46.7-  02 

48,6-68  6*-]g 
1  44—49 

67-60^ 
52-66,7 
50^-68.7 
49,8-66,8 

46,1—49 
60^-64,3 

65-68 
56-57 
68-69 
60-56 
63-57 
47-50 
51-55 

47-  .'jO 

48—  52 
43—46 

65—68 
48-46 

57.1-  60,4 
53,4-56,2 
49-68,7 
47-60,7 

42.2—  46,4 
49,7—63,8 

66—68 
52-56 

65-  67 
52—56 

50—  .'>3 
47—52 

51-  52 

43—  47 

44-  48 
36—46 

66-  68 
86-46 
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die  besseren  Partien ,  der  übrige  findet  sieb  mit  unter  der  Rnbrik 
Viktoria  und  Aecra,  und  diose  Produkte  stehen  «i  letzter  Stelle,  noch 
unter  Samana  und  Thome-Kakao,  die  sich  um  53  Mk.  pro  60  kg  be- 
wegen. Im  ganzen  sind  die  Preisunterschiede  recht  bedeutende.  Im 
Durchschnitt  dieser  5  Jahre  findet  sich  die  niedrigste  Preisgrenze 
bei  48.60  Mk.  für  Thome-Kakao  und  die  höchste  bei  118,20  Mk.  ftir 
Puerto  Cahcllo.  Die  besseren  Sorten  zeigen  stabilere  Preise,  dagegen 
sind  die  billigeren  Sorten  wie  die  gesamten  afrikaniscben  Kakaos, 
auch  Samana  und  Bahia,  vornehmlich  den  Preisschwankungen  unter- 
worfen. Damit  steht  in  Zusammenhang,  daß  das  PreisYerhältnis  der 
einzelnen  Sorten  zueinander  keineswegs  ein  konstantes  ist.  Z.  B.  ist 
der  Preis  für  Trinidad  im  Jahre  1901  höher  wie  der  für  Guayaquü, 
während  er  1905  erheblich  niedriger  ist  als  jener. 

Neben  diesem  Unterschied  in  den  Preisschwankungen  bewegt  sich 
LUD  doch  andererseits  das  gesamte  Preisniveau  ziemlich  gleichmäßig 
für  alle  Sorten.  Im  Jahre  1901  weisen  sämtliche  Sorten  ihren 
höchsten  Pireis  auf  und  im  Jahie  1906  bei  weitem  den  niedrigsten. 
Dieae  echon  hier  beobachteten  Tatiacheo  irerden  aber  noch  deat- 
ficher  vor  Augen  treten,  wenn  man  die  Oegenttberetellmig  f&r  einen 
ISngeren  Zeitranm  durchfuhrt 

Eisen  Überblick  über  die  Bntwicklnng  der  Kakaopreiae  in  den 
letzten  80  Jahren  gibt  die  Tabelle  Seite  50.  Es  sind  hier  in  gleicher 
Weise  die  Dorehsehnitispreise  der  einzelnen  Jahre  für  die  hanptslch- 
Bchsten  Handelssorten  am  Markte  tod  Le  HaTie  nnd  TOn  London 
aufgeführt.  Den  ZaUen  liegen  die  Monatsberichte  der  Firma  Mignot 
Freres  &  Co.,  Le  Havre,  zugrunde.  Die  Preise  zeigen  auf  beiden 
Märkten  eine  ziemlich  gleichartige  Bewegung.  Im  Jahre  1886  stehen 
die  Preise  aller  Sorten  ziemlich  hoch,  geben  dann  bis  zum  Jahre 
1890  nach,  mit  Ausnahme  des  GuayaquilkakaoSy  dessen  Preise  in 
diesen  Jahren  etwas  ansteigen.  In  den  Jahren  1893  und  93  steigt 
das  gesamte  Preisniveau  wieder,  um  dann  im  Jahre  1896  einen  be- 
sonderen Tiefstand  einzunehmen.  Dieser  Preissturz  wird  wohl  darauf 
zuriickzufüliren  sein ,  daß  in  den  beiden  vorhergehenden  Jahren  die 
Welternte  sehr  gestiegen  war  und  sich  infolgedessen  in  den  konsu- 
mierenden Ländern  große  Vorräte  angesammelt  hatten.  Nach  dem 
„Gordian^ waren  die  letzteren  von  16  Millionen  im  Jahre  1893  auf 

S)  FBr  die  Bearteilung  der  Preubewegnng  wäre  natürlich  die  beste  Grund- 
lage eine  zuverlässige  (tegonüberstellung  der  Weltproduktion  und  -Konsumtion 
iovrie  die  Bewegung  in  den  Weltvorrliton.    In  Nr.  2'A\  des  „Gordian",  Ham- 
borg, den  5.  Dezember  1^01,  ist  eine  sokhu  Zueaiameüsttillung  für  10  Jahre  ge- 
LVL  •  4 
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Jahresdarchschnittspreise 
der  Hauptrohkakaosorten  in  Le  Harre  and  London 

(in  Mk.  pro  50  kg). 


Jahre 


Le  Havre 


Triiiiiiiiii 


1886 
1887 
1888 
1889 
\HW 
1891 
1892 
1893 
1894 
1896 
189C 
1897 
1888 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
190d 


8;>,4-87.6 
79.8-80,6 

69.1—  H9.4 

64.2—  64,6 
64,1—64,2 
61,6-62,1 
64  —64,8 
76,8-774 

63.1-  64,1 
56,5 — 56,6 

51.4—  52 

60.2—  62 
80,2  -82,1 

78.5—  74.7 

71.5 —  7.8,5 

69.6-  71,1 
66,2-66,H 
62,4—64,1 
50,2—60,5 
56  —66,3 


77,4—80,4 
76,8-78,8 

69.6—  71.5 

63.7—  f>4,6 
62.6-&4,4 
64,r)-G4.8 

65.3—  66,1 

73.8—  73.8 

61.4—  61,8 
53,6—53,7 
46,2  -  46,6 
57  -58,6 
76,6-76,8 

70.4-  71.2 

71.5-  72,8 
67.2- r>8 
62.(5-64 
5H.3-(W,8 
58,8—60 
54,4—66 


71,4—72.3 
66,1—67.2 
62.2  62.5 
5y,8-6(J,l 

59.4-  59,5 

58.5—  58,5 

60.1—  60,1 

68.4-  t58,4 
04,9-54,9 

46.5—  46,6 
I  t.:.  -44.7 
56  — 57,6 

73.4-  73.8 

65.2—  66.1 

69.5-  69.8 
61,4-62/2 
58,2—60 
5.3,6-57.7 
53,4-56,6 

49.6-  53,3 


62,9- 
63,3 
62.5 
62.1 
76.3- 
67  - 
68.3- 
72.5- 
56,9- 
48,1- 
48,2 
58,9- 
75,4- 
68,2 
74,6- 
67.8- 
()5.6 
64.5- 
66  - 
66,2— 


-73 
-76,6 
-75,4 
77,3 
-79 
-89,5 
■88 
-82  3 
-66,6 
■67.7 
56.7 
65,4 
-79,9 
73,6 
79,3 
72,5 
74,4 
73 
74,2 
74 


Jahre 


London 


Trinidad 


Grenada 


GnayaqoU 


1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1896 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1906 


75.2  -^77 
76,5— 76,8 

71.3—  71,8 
64,2-66 

62.7—  65 
64.2-66 
65.1-66 
7.5.3-76.1 
60.6  62,5 
53  -54,4 

45.8—  49 

57.4-  59,8 

75.4-  77,6 

69.9—  72,4 
72,2  -74,6 

67.5 -  <W.5 
62.4  65.6 
59.6  62,7 
58,7—61,6 
64,9-66^ 


71  73,4 
66,9—69,1 
61  —67 

.55,8-61 
.■)6,J  <k).8 
55.7—59.7 
57,6-61,6 

68.6-  72 

54.7-  5s,7 
46,2-  .KM 
44.2—47,6 
54,9-58,2 
71,9-74,5 
65,9-68,8 
69.9—72.6 
62,2— (>5;3 
57.5  ^61.2 
5.5,2— r9,6 
55,2 — 57,4 
61,9-63,6 


62.6 

63,9 

62,5- 

62,7- 

64,2- 

69,3- 

72.3 

72,5- 

57  - 

48,3- 

48,3- 

58,7- 

76,7- 

68,2- 

74.9- 

68,2- 

m,h- 

61.6 


74,8 
-76,9 
-77.4 
-82,9 
97 
96 
87.3 
-61..') 
■59.4 
-7)8,3 
66,2 
-81,4 
-75,5 
•80.1 
-73,6 
77 
75.6 


65,6 — 74,1 
66,8—78,6 
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26  imUoneo  am  Ende  des  Jahrea  1886  aageivmoliaen.  Emeiseita 
mofitoii  avn  aoloh  niednge  Kakaopniae  aof  die  aioh  ttberhaapt  stark 
entindKaiiide  Schokoladeomdiislrie  besonders  anspomend  wirken  und 
den  Eakaokmnm  erhdhen;  anf  der  anderen  Seite  blieb  die  Weltemte 
des  Jahres  1896  um  ca.  6 hinter  der  des  Voijahree  zarttok. 

Diese  beiden  Momente  maßten  wiedenun  in  entgegengesetzter 
Richtung  auf  die  Preise  ?mrken  and  so  sehen  wir  dieselben  in  den 
beiden  folgenden  Jahren  hinaufschnellen.  Die  hier  angeführten 
Momente ;  die  das  Verhältnis  des  Angebotes  und  der  Nachfrage  be- 
stimmten, haben  entschieden  den  Anstoß  zu  der  Preisbewegung  ge- 
geben»  aber  ebenso  sicher  darf  man  wohl  annehmen,  daß  die  Speko- 


gibva.  Doch  haben  wir  dftTOn  Abstand  genommen,  dieie  Zahlen  als  Beleg  für 
die  Ursachen  der  Preisbewegung  heranzuziehen,  weil  wir  die  Zahlen  nicht  für 
J^orrekt  genug  auseheu  können  und  zwar  aus  folgenden  Gründen:  Zunächst  ist 
«•  ibsrhaupt  gewagt,  •tatiitilohe  Zahlen,  die  anf  so  verschiedener  Grundlage  be- 
raheo  wie  hier  die  Zihlen  für  die  FrodnfcUon  md  die  K«Miramti<Mi,  in  «zakfeer 
Weise  aiteiaander  zu  verglejehen.  Der  Verbsser  erhebt  ja  seibat  nicht  den 
Antpracb,  für  die  Produktion  respektive  für  die  dem  Welthandel  übergebene 
Kakaoproduktion  wirklich  exakte  Zahlen  zu  bringen,  sondern  weist  auf  die  großen 
Schwierigkeiten  hin,  mit  denen  zu  kämpfen  ist,  um  lolohe  überhaupt  zusammen» 
abriBgen,  da  ofliiielle  SlatiftOEai  (vieUiMh)  gar  nicht  ezislieren.  Bei  dem  Yer» 
^eich  der  einzelnen  Produktionsgebiete  mögen  diese  Zahlen  genägen,  da  kommt 
es  selbst  auf  ein  paar  hunderttausend  kg  mehr  oder  weniger  nicht  so  genau  an, 
irohl  aber  bei  einem  exakten  Vergleich  mit  der  Konsumtion,  zumal  wenn  er  als 
Grundlage  zur  Beurteilung  der  Freisbewegung  dienen  aolL  Dann  aber  steckt 
ia  den  Zahlen  Ar  den  Weitveibraaoh  anoh  tine  UngemndgfcaÜ.  Wie  Seite  67 
näher  begründet,  muß  für  die  Niedeilande  TOn  der  .ffinfuhr  zum  Verbrauch  der 
Export  aus  dem  freien  Verkehr  abgezogen  werden.  Dies  ist  hier  nicht  geschehen 
Bit  der  Begründung,  daß  diese  Ausfuhrquanten  als  Ersatz  gelten  sollen  für  den 
Verbrauch  Portngala  nnd  anderer  Länder,  die  nur  sehr  geringe  Quantitäten  ver- 
hrtocben  und  mit  dem  Hinweis  daraof,  daO  in  den  AnsAihrqnanten  Kakaosehalm 
mit  enthalten  sind.  Da  der  Export  Hollands  aber  z.  B.  19GB  über  6  Millionen 
kg  und  der  Import  Portugals  nur  etwa  150000  kg  botrup,  so  muß  dies  Verfahren 
doch  als  zu  unkorrekt  bezeiclinet  werden  und  der  „Gordian"  selbst  geht  in 
späteren  diesbezüglichen  yarSffsnttichnngen  in  Nr.  252,  Hamburg  20.  Oktbr.  1905, 
nad  Kr.  879,  Hamborg  den  6.  Dezember  1906,  daaa  fiber,  den  Export  abswdehen, 
■ad  filgt  nur  noch  den  geringen  Verbrauch  Portugals  hinzu.  Anch  bei  der  Anf- 
stellnng  der  Weltvorräte  entwickelt  sich  der  „Gonlinn"  erst  zu  größerer  Exaktheit, 
denn  die  Zahlen,  die  er  als  Vorräte  in  den  einzelnen  Ländern  bringt,  weichen 
fir  dasselbe  Jahr  in  den  späteren  Nnmaism  erheblich  mm  den  evstan^|[af8hrten 
ib.  Daher  haben  wir  Ton  der  exakten  Gegenüberstellung  keinen  Gebranch  ge- 
aadit  nnd  uns  darauf  beschränkt,  die  Bewegung  in  der  Produktion  und  der 
Kcmsamtion  fiir  sich  &h  Stüt?:«'  hernnznziehen,  nm  den  £inflttO  auf  die  Preisbildung 
n  belegen  resp.  zu  veransciiaulichen. 

A* 


Digitized  by  Google 


ktion,  die  an  soleb«  Momente  «anlaifipftti  pA^,  die  Hinptidivld 
tilgt,  dftB  die  Fkione  z.  B.  fÜrPara-Eakao  tod  6S  Mk.  im  Jahre  1896  auf 
82  Mk.  im  Jahre  1898  hinaufgeben  konnten.  Eine  sehr  ähnliche  Preishewe- 
gong  hat  der  Kakaomarkt  gerade  jetzt  im  Jahre  1906  darchgemacht. 
Durch  die  besonders  gtarlceKakaoenite  dei  Jahres  1904  stiegen  die  Welt- 
TOfT&te  von  35  Millionen  auf  43  Millionen  und  hielten  sich  auch  1906  auf 
-diesem  Niveau,  da  die  Ernte  dieses  Jahres  nicht  viel  geringer  war  ab 
die  Torhprcrehende.  Infolgedessen  sinken  die  I^eise  1904  und  1905  und 
diese  Baissebeweguncr  setzt  sich  noch  fort  bis  in  den  Sommer  1906. 
Auch  hier  wnrde  die  Lage  durch  Spekulanten  noch  verschärft, 
die  Blanko-Verkäufe  zu  sehr  niedrigen  Preisen  abschlössen  in  der 
Absicht,  dadurch  die  Produzenten  zu  zwingen,  noch  billiger  abzugeben. 
Durch  diese  Spekulationsmanöver  wurden  die  Preise  derart  gedrückt, 
daß  die  Reutabiliüit  der  Farmen  in  Frage  gestellt  war.  Es  ver- 
einigten sich  nun  eine  Anzahl  Plantagenbesitzer  von  Sao  Thom6, 
unterstützt  von  Bankfirmen  in  Lissabon,  zu  einem  Kartell  mit  einem 
Kapital  Ton  ca.  12  Millionen  Mk.,  um  diesen  sogenannten  Fixem 
wirksam  entgegenarbeiten  zu  können.  Das  gab  nun  den  Anstoß  zu 
einer  wüden  Hanssebewegung,  indem  die  BlankorerldiifBr  Deckung 
flQcben  mnBtetty  md  so  ibreneits  dam  balfen  die  Preise  lasob  in  die 
Höhe  ta  tieibeD.  Dieselben  schnellten  in  folgender  Weise  in  die  Höbe. 

im  Sommer:  im  November  1906. 

Sao  Thom6  48,60  Mk.  pro  60  kg  69,60  Mk. 

Babia  46,60   „  „    „    „  e»,60  „ 

Aeora  43,60   „  n    r>    n  ^fi^  n 

Samana  44,60  „  n    i*   »  ^fiO  „ 

Trinidad  64.90   „  n    »    n  76,00  „ 

Diese  Haussebewegung^  kouute  nun  so  wirkungsvoll  eingeleitet 
werden,  weil  bei  deu  lange  anhaltenden  niedrigen  Preisen  der  Konsam 
in  fast  allen  Ländern  besonders  stark  zunahm.  In  Deutschland 
wirkte  in  gh  icher  Kicbtuu!]:  noch  der  Umstand,  daß  Anfang  dieses 
Jahres  der  Zoll  auf  Rohkakao  von  35  Mk,  auf  20  Mk.  pro  100  kg 
herabgesetzt  worden  war.  Die  Spekulationsmanöver  erstrecken  sich 
hauptsächlich  auf  die  billigeren  Hauptkonsumsorten,  da  sie  sich  hier 
eben  leichter  wirksam  machen  können,  doch  übt  das  naturgemäß  eine 
Rückwirkung  auf  die  besseren  Sorten  aus,  die  deu  Freisschwankungen 
jener  sich  in  etwa  anpassen  müssen.  Daraus  erklärt  sich  auch,  daß 
die  besseren  Sorten,  ma  mr  saben,  stabilere  Preise  zeigen,  während 
gerade  die  billigeren  Sorten  sieb  besonders  sebwankend  erweisen. 
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AbgIi  mhg  mit  der  Spekulation  in  gewisser  Weise  zusammenhängen^ 
was  sich  noch  ans  der  Preistabelle  Seite  50  ersehen  läßt»  daß  nftm- 
lich  das  Preisverhältnis  der  einzelnen  Sorten  zueinander  recht  un- 
g^chmäßig  ist.  Z.  £.  im  Jahre  1886  steht  Para-Kakao  am  höchsten, 
dann  folgt  Trinidad,  und  Guayaquil  steht  nicht  unbedeutend  niedriger; 
dagegen  finden  wir  1891  Guayaquil  erlieblich  über  jenen  beiden 
und  Trinidad  wiederum  vor  Para.  In  jener  Haussebewegung  der  Jahre 
1897  und  98  tritt  Para  wieder  an  die  erste  Stelle  und  auch  Trinidad 
steht  dem  Guaraquil-Kakao  im  Preise  nahe.  Pei  der  Baissebewe- 
gung der  letzten  Jahre  stehen  Para  und  Trinidad  /.iemlich  gleich 
niedrig,  während  sich  Guayaquil  im  Jahre  1905  noch  aut  leidlich 
bohem  Preise  hält  Natürlich  hat  auch  der  jeweilige  Ausfall  der 
£mte  einen  verschiedenen  Eiutluß  auf  die  (Qualität  der  Produkte 
end  kann  somit  die  Preislage  verschieben,  zumal  die  Bewertung  der 
Qualität  von  dem  jeweiligen  subjektiven  Urteil  des  Käufers  abhängt 
ud  Qesdimack  und  Liebhaberei  mit  eine  BoUe  spieleD.  Indessen  ge- 
rsde  dar  Zuanunenhaog  der  gegenseitigen  PreisTenobiebnng  mit 
jenem  großen  flansse-  nnd  Baissebewegungen  lassen  es  doch  f&r  be- 
reditigt  erscbeineD,  die  flanptarsache  in  der  Spekolation  sn  suchen. 

Ans  alle  dem,  was  uns  das  Bild  der  Kakaopreise  und  ihre  Be- 
wegongen  seigen,  geht  herror,  daß  die  Spekulation  eine  bedeutende 
Bolle  spielt  und  die  Preisschwankungen  sowohl  nach  oben  wie  naeb 
unten  sehr  Teischärft  Es  ist  jedoch  bei  der  Beurteilung  solcher 
Verhältnisse  die  äußerste  Vorsicht  geboten,  um  nicht  ungerechter- 
weise  einem  Momente  die  Schuld  allein  in  die  Schuhe  zu  schieben. 
Gerade  in  kaufmännischen  Kreisen  ist  man  vielfach  geneigt,  alles 
Störende,  das  auf  einem  Markte  auftritt,  der  Spekulation  zuzu- 
sehreiben. Demgegenüber  soll  hier  ausdrücklich  betont  werden,  daß 
TOD  wissenschaftlicher  Seite  ^)  nachgewiesen  ist,  daß  reine  Spekulation, 
i^üm  sich  besonders  in  Termingeschäften  betätigt,  vielfach  gerade  dahin 
virkt,  große  Preisschwankungen  zu  beseitigen,  dagegen  zahlreichere, 
aber  kleinere  Preisschwankungen  hervorzurufen. 

Auch  ohne  reine  Spekulanten,  die  nur  durch  entstehende  Preis- 
schwankungen zu  profitieren  suchen,  stehen  sich  auf  jedem  Markte 
2  Parteien  gegenüber,  die  ein  entgegengesetztes  Interesse  an  der 
Preishöhe  haben,  und  jede  Partei  wird  die  Preise  zu  ihrem  Vorteil 
zu  beeinflussen  trachten,  wenn  sie  genügend  Macht  dazu  in  der  Haud  hat. 

*)  SUh»  hlarra  J.  Conrad  „Grundrili  der  politischen  Ökonomie  I.  National* 
okononio*  6.  Auflag«  Jena  1906.  Seite  2i9C  «GetreidetenninhuideL'' 
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Je  ferner  sich  diese  beiden  Parteien  stehen,  um  to  weniger  kann  die 

eine  die  Verhältnisse  der  anderen  übersehen  und  nm  so  Ifauhlw 
können  fremde  Elemente  sich  zwischen  beide  di&ngm;iind  —  „wenn 
zwei  sich  streiten  freut  sich  der  Dritte".  Je  genauer  aber  der  eine 
Teil  mit  den  VerhältDissen  des  anderen  vertraut  ist,  um  so  besser 
kann  er  übersehen,  wie  weit  er  imstande  ist,  seine  Interessen  zu  be- 
günstigen ohne  den  anderen  Teil  zu  benachteiligen  und  um  so  leichter 
können  sich  die  Preise  so  einstellen,  wie  es  in  jedem  Augenblicke 
fiir  beide  Parteien  vorteilhaft  ist.  Hier  sind  es  zunächst  die  Kakao 
bauenden  Plantagenbesitzer  und  andererseits  die  Schokoladefabrikanten, 
die  sich  gegenüberstehen,  und  als  Dritte  die  Kakaohändler,  deren 
Interessen  sicli  zwar  nicht  mit  denen  der  Kakaoproduzenten  decken, 
die  aber  doch  in  gleicher  Richtung  liegen :  denn  ihr  Gewinn  steht  im 
Verhältnis  zum  Umsatz  und  es  wird  daher  im  allgemeinen  eine  hohe 
Preislage  lur  sie  Torteilhafter  sein. 

Mit  dieser  dritten  Person  wollen  wir  nns  znent  ftuteinaiider- 
setsen.  Wenn  wir  Tother  Ton  dem  „sich  freuenden  Dritten*'  sprachen, 
hatten  wir  die  Eakaohlndler  nicht  im  Auge,  sondern  die  reinen 
Spekulanten.  Der  Hftndler  ttbernimmt  wichtige  TolhswirtwJiafttiche 
Aufgaben,  und  er  ist  nicht  au  umgehen  und  nicht  zu  entbehren,  auch 
wenn  man  einßr  nShezen  Beziehung  des  Fabrikanten  und  des  Kakao- 
produzentoi  das  Wort  redet  ISne  gesunde  Arbeitsteiinng  ist  das 
Beste-  und  fBr  alle  Teile  das  Vorteilhafteste.  Nun  hatte  sich,  wie 
wir  sahen,  im  Sommer  1906  ein  Teil  der  Kakaoproduzenten  zu  einem 
Kartell  Tereinigt,  um  der  Baissespeknlation  wirksam  entgegentietai 
zu  können.  Die  übermäßige  und  ungesunde  Preisstogerung,  die  sich 
daran  schloß,  yeraolaßte  die  Schokoladefabrikanten,  nun  ihrerseits 
durch  engeren  Zusammenschluß  beim  Kakaoeinkauf  ein  Gegengewicht 
zu  schaffen.  Im  Januar  1907  wurde  in  Hamburg  eine  Kakaoeinkaufs- 
gesellschaft m.  b.  H.  ins  Leben  gerufen,  an  der  sich  ein  großer  Teil 
der  deutschen  Fabrikanten  und  einige  Schweizer  Firmen  beteiligten. 
Der  Zweck  dieser  Gesellschaft  ist  zunächst  nur  der,  den  Einkauf 
seiner  Mitglieder  direkt  beim  Produzenten  zu  vermitteln,  indem  sie 
nach  Auftrag  die  Kakaos  einkauft.  Auf  eigenes  Risiko  darf  sie  nur 
bei  besonderen  Gelegenheiten  bis  zu  einer  geringen  Höhe  Kakao, 
nach  vorlieriger  Zustimmung  der  Vorstandsmitglieder,  einkaufen. 
Außerdem  ist  es  der  Gesellschaft  vorbehalten,  sich  an  Kakaoplautagen 
oder  anderen  Unternehmungen  zu  beteiligen.  Es  wird  abzuwarten 
sein,  in  welcher  Weise  sich  diese  Einrichtung  bewähren  wird.  Nach 
zwei  Richtungen  kann  sie  sehr  segensreich  wirken;  einmal  wem  sie 
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Üe  Produenten  und  Konsumenten  einander  näher  führt  und  dadurch 
ein  benefes  Hand  in  Baad  arbeiten  und  eine  beHere  Berllokneh* 
tignog  der  gegemeitlgen  Wibische  bewirkt ,  som  anderen,  wenn  rie 
besonders  bei  einer  weiteren  Ausbreitang  auch  auf  aufierdentsohe 
fabrikanteni  den  spekulatiTen  Einflüssen  auf  die  Kakaopreise  wirk- 
sam entgegenarbeitet  und  eine  gleichmäßigere  Preislage  herbeifiilirt, 
WM  im  ganz  besonderen  Interesse  sämtlicher  Fabrikanten  liegt  Zur 
genaueren  Orientierung  über  das  Wesen  und  die  Absichten  dieser 
(Gesellschaft  seien  die  Statuten  im  Anhang  wiedelgegeben. 


Dritter  Abschnitt 

Die  Schokoladen-  und  Kakaoindustrie. 

Kapitel  V. 

Intematioiiale  Eatwiokluxig. 

Hand  in  Hand  mit  der  starken  Zunahme  der  Produktion  von 
Kakaobohnen  muß  audi  die  Entwicklung  der  Sehokoladenindostrie 
gehen,  die  dieses  Produkt- weiter  Tersrheitet  Es  sind  zwei  Arten 
von  Produkten,  die  ans  der  Kakaobohne  heute  auf  maschinellem  Wege 
bergestdlt  werim:  die  Schokolade  und  der  IHiderkakao.  Di»  Scho- 
kolade ist  die  Slteste  Form  der  Verarbeitung  Ton  Kakaobohnen,  und 
swar  stanunt  sie  aus  Spanien.  Als  die  Spanier  unter  Oortez  Mexiko 
erobeiten,  lernten  sie  auch  den  Kakao  kennen,  der  dort  von  den  Ein- 
geborenen als  erfrischendes  Getränk  unter  der  Bezeichnung  Chocolatl 
genossen  wurde.  Das  Wort  Chocolatl  ist  wahrscheinlich  herzuleiten  Ton 
Choco  =  Schaum  und  atl  =  Wasser.  Die  Spanier  führten  das  Naturpro- 
dukt in  ihrer  Heimat  ein  und  hier  fand  es  bald  mit  reichlich  Zucker  ver- 
arbeitet unter  dem  Namen  Chocolade  Verbreitung  und  auch  den  Weg 
nach  dem  übrigen  Europa.  Die  Fabrikationsweise  hat  sich  im 
Laufe  der  Jahre  nun  sehr  vervollkommnet ;  besonders  in  der  zweiten 
Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts  ist  es  durch  die  Einführung  großer 
Verarbeitungsmaschinen  ermöglicht  worden,  die  Schokolade  fabrik- 
mäßig im  großen  herzustellen.  Der  Gang  der  Fabrikation  ist  kurz 
folgender :    Zunächst  werdeu  die  Bohnen  in  Dampftrommeln  gerüstet, 
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dann  auf  maschinellem  Wege  gebrochen  und  in  sogenannten  Kakao- 
reinigern der  eigentliche  Kern  Ton  dttl  Schalen  gesondert,  indem  dio 
leichtere  Schale  doroh  Ventilatoren  abgesaugt  wird.  Hierauf  werden 
diese  gebrochenen  und  von  der  Schale  befreiten  Kakaokeroe  in  be- 
sonders  konstruierten  Mühlen  zu  einer  homogen  flüsaipen  Masse  zer- 
mahlen.  Diese  wird  in  Mischmaschinen,  die  heute  zum  Teil  kolossale 
Dimensionen  haben ,  mit  besonders  fein  pulverisiertem  Zucker  und 
einigen  Gewürzen  zu  Schokolade  verarbeitet.  Diese  Schokoiademasse 
wird  gewöhnlich  einige  Wochen  in  heißen  Käumeu  gelagert ,  alsdann 
nochmals  mit  Walzenmaschinen  verarbeitet,  um  ein  möglichst  inniges 
Vermischen  der  verschiedenen  Substanzen  und  ein  völliges  Feiureiben 
zu  erreichen;  hierbei  wird  die  Masse  trocken,  sie  muß  alsdann  noch- 
mals erwärmt  werden  und  wird  vor  dem  Formen  durch  eine  Ent- 
laftungsmaschine  gepreßt.  Ist  die  Schokolade  durch  geeignete  Maschinen 
in  die  einseinen  Formen  gebracht,  so  wird  sie  in  besonderen  Kühl- 
Torrichtungen  mSglicbst  rasch  abgekühlt  nnd  in  EtUüittnmen  gelagert. 

Die  Yeiarbaitnng  der  Kakaobohnen  su  EakaopnWer  stammt  ans 
Holland  nnd  zwar  kann  man  ab  den  eigentlichen  Erfinder  dieses 
FabrikationsTerÜBthrens  den  HollSnder  J.  0.  Tan  Honten  beiBeichnen. 
Das  Wesentliche  dieses  Verfahrens  besteht  darin,  daß  man  der  ge- 
mahlenen Kakaomasse  einen  Teil  des  Fettgehaltes  abpreßt  und  da- 
durch eine  festCi  trockene  Masse  erhSli^  die  sich  in  PulTeiform  bringen 
läßt  üm  die  Suspensionsfahigkeit  dieses  Pnlrers  zn  erhöhen,  wird 
dasselbe  mittels  Alkalien  aufgeschlossen. 

Es  soll  nun  im  folgenden  die  Entwicklung  der  Schokoladen-  und 
Kakaoindustrie  seit  dem  Jahre  1880  dargelegt  werden  und  swar  für 
diejenigen  Länder,  in  denen  dieselbe  eine  größere  Ausdehnung  erlangt 
hat.  der  Kohkakao  in  den  Ländern,  die  hier  in  Betracht  kommen, 
nicht  produziert  wird,  so  bietet  die  Einfuhr  dieses  Rohproduktes  einen 
geeigneten  Anhalt  zum  Vergleich  der  Entwicklung  dieser  Industrie. 
Die  statistischen  Angaben,  die  im  folgenden  gebracht  werden,  sind  den 
offiziellen  Handelsstatistikeu  entuommeu  worden,  doch  muß  zuvörderst 
auf  die  Vergleichbarkeit  derselben  eingegangen  werden.  Für  Deutsch- 
land, Frankreich  und  die  Schweiz  sind  sowohl  für  die  Einfuhr  als  auch 
Ausfuhr  die  Angaben  des  Spezialhaudels  zugrunde  gelegt.  Für 
Deutschland  sind  aber  lür  die  Jahre  1889  bis  einschließlich  1896 
noch  die  entsprechenden  Angaben  des  Veredlungsverkehrs  hinzuaddiert. 
Yor  1889  gab  es  in  der  Schokoladeuiudustrie  keinen  Veredlungs- 
Torkehr  nnd  seit  1897  ist  derselbe  mit  tn  den  Spesialhandel  ein- 
begriffea  Die  Statistiken  der  anderen  Lünder  kennen  den  Begriff 
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Spezialhandel  moht.  Ffii  EogUuid  amd  hti  Bohkakao  die  Angaben 
der  Bafank  „Import  forHome  CoDsumption'*  =  Eiofabr  zum  Verbrauch 
entnommen,  in  der  allerdings  dio  Angaben  des  Wertes  fehlen.  Da 
inr  den  Vergleich  der  Halb-  und  Fertigfabrikate  aber  gerade  die 
Wertangaben  die  Hauptsache  sind,  so  ist  dafür  beim  Import  folgendes 
als  dem  Spezialbandel  entsprechend  angenommen  worden:  Imports 
from  foreign  countries  and  british  possessions  =  Einfuhr  von  fremden 
Landern  und  britischen  Besitzungen  vermindert  um  Total  exports  of 
foreign  and  colonial  merchandise  -  Totalausfuhr  von  fremdländischen 
und  kolonialen  Waren.  In  der  Ausfuhr  wurde  die  Rubrik  Total 
eiports  of  the  produce  and  manufactures  of  the  United  Kingdom  == 
Gesamtausfuhr  von  Erzeugnissen  und  Waren  der  Vereinigten  König- 
reiche genommen. 

Für  die  Niederlande  ist  bei  der  Einfuhr  die  Rubrik  gewählt: 
Import  tot  Verbruik  —  Einfuhr  zum  Verbrauch,  bei  der  Ausfuhr: 
Export  uit  het  Vrije  Verkeer  =  Ausfuhr  aus  dem  freien  Verkehr. 
Es  sind  aber  unter  „Einfuhr  zum  Verbrauch**  auch  nnbesteoorte 
Waien  yezstanden,  die  nur  dnichgefOhrt  werden ,  für  welche  jedoch 
der  Handel  so  deklariert  hat,  als  wären  die  Waren  snm  Yerbraaeh 
im  Lande  bestimmt  Späterhin,  bei  Ansfohr  nach  dem  Ausland, 
werden  dann  die  Waren  ab  »Ton  holländischer  Herkonft**  deklariert 
Da  nun  der  Rohkakao  zollfrei  ist  imd  im  Lande  selbst  nicht  piodn* 
aert  wird,  so  ist  in  diesem  einen  Falle  „Einfnhr  snm  Verbranoh**  yer- 
nindert  nm  „Ansfohr  ans  dem  freien  Verkehr**  als  dem  Begriff  des 
SpeaiaUiaiidels  entsprechend  eingesetzt  worden.^) 

Bei  den  Vereinigten  Staaten  Ton  Amerika  ist  in  der  Einfuhr  der 
Ebgang  zum  Verbranoh:  Imports  for  consnmption  nnd  in  der  Ans- 
fobr  die  Ansfohr  Ton  einheimischen  Waren:  Exports  of  domestic 
merchandise  angenommen  worden.  Bei  der  Umrechnung  der  be- 
treffenden Angaben  in  kg  nnd  Mk.  wnrden  folgende  Sätze  zugrunde 


')  Auf  diese  AVf'i^c  ist  «  in  statistischer  Fehler  nicht  zu  unipeht  ii,  dor  darin 
liegt,  daß  bei  der  Ausfuhr  Kakaosehalen  mit  einbegriffen  sind  and  Hlöglicher- 
veise  einen  nicht  unbedeutenden  Teil  ausutacheu. 


«degt: 


1  engl.  Pfund 

1  Dollar 

1  Pfd.  Sterling 


=  0,454  kg 
=   4.20  Mk. 
=  20,40  Mk. 
=  0,80  Mk. 
=  1.70  Mk. 


1  Frank 
1  Gulden 
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Auf  dieser  Grundlage  zusammengestellt,  zeigt  nun  zunächst  die 
Tabelle  Seite  61  den  j&hriichen  Kakaoimport  von  den  6  Ländern,  die 
hier  yerglichen  werden  sollen:  Deutschland,  die  Vereinigten  Staaten 
Ton  Amerika,  Frankreich,  England,  die  Niederlande  und  die  Schweiz. 
Daraus  ist  ersichtlich,  in  welcher  Weise  sich  die  Schokoladenindustrie 
der  einzelnen  Länder  in  diesen  25  Jahren  entwickelt  hat.  Um  dieselbe 
deutlicher  vor  Au^en  zu  führen,  seien  die  diesbezüglich  wiohtigsten 
Zahlen  kurz  zusammengest^t: 


Jfthre 

Deutsch- 
land 

dz 

V  crem. 
Staaten 

dz 

Frank- 
reich 

dz 

Bnglaad 

dz 

Nieder- 
lande 

dz 

Schweis 

dz 

1886 
1901 
Zanahme 

absolut 
ZuD&huie 
in*/« 

83004 
271014 

238010 
781 

46  762 
823  288 

276  526 
£02 

122  027 
217  944 

95917 
78^ 

66  298 
205  363 

139065 
210 

12  269 
121  862 

109593 

m 

12a83 
68  891 

56358 
466 

DemiiMh  weisen  im  Jahre  1904  gegenüber  1885  die  Yeteinigteti 

Staaten  die  größte  absolute  Zunahme  auf  mit  27  Millionen  kg ;  ea  folgt 
Deutschland  mit  23  Millionen  kg.  Die  geiingsfce  absolute  Zunahme  zeigt 
die  Schweiz,  und  Frankreich  steht  an  vorletzter  Stelle ;  ziemlich  in  der 
Mitte  stehen  England  und  die  Niederlande  mit  ca.  14  und  11  Millionenkg 
absoluter  Zunahme.  Das  Tempo  der  Entwicklung  der  einzelnen 
Schokoladenindustrien  spiegelt  sich  am  deutlichsten  in  den  Prozent- 
zahien;  danach  weisen  die  Niederlande  die  stärkste  Rntwicklunc:  auf, 
demnächst  ist  die  deutsche  Schokoladenindustrie  am  lebhaftesten  empor- 
geblüht. In  jeweils  ziemlichen  Abständen  folgen  dann  die  Vereinigten 
Staaten,  die  Schweiz  und  England.  Am  schwächsten  ist  die  Ent- 
wicklung der  französischen  Industrie,  die  im  Vergleich  zu  den 
übrigen  Ländern  eine  nur  geringe  Zunahme  von  78,6  ^/^  aufweist.  Diese 
Zahlen  zeigen  die  Art  der  Entwickhing  der  Schokoladenindustrie  in 
jedem  Lande  für  sich;  um  ahor  den  Umfang  derselben  im  Vergleich 
zu  den  anderen  Ländern  und  die  ilarin  auftrete lulen  Verschiebungen 
deutlich  zu  machen,  sind  in  der  folgenden  Zusammenstellung  für  jedes 
6.  Jahr  die  Einfuhren  der  mnzelnen  Länder  in  Pvoianten  der  Getamtp 
menge  angegeben,  die  in  diese  6  Länder  jeweils  zusammen  eingeführt 
wurde. 
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Kakaoeiüfuhr  in  Prozentou  der  Geaamtmeuge. 


Linder 

1886 

1880 

1885 

1800 

IflOI 

Deutschland 

11,3 

14,9 

20,8 

23,4 

22,4 

Verein.  Stuten 

16,0 

19,7 

23.3 

23.0 

26,8 

Frankreich 

41,7 

33.4 

2fi,H 

21  2 

18,0 

England 

827 

21,ß 

19.5 

20^4 

17,0 

>>iederluide 

7,3 

.5.8 

7,1 

10,1 

Schweis 

8,1 

3,8 

4,4 

0^7 

Sunma 

loop 

lOOX) 

100,0 

100,0 

100^ 

Hieraus  iit  ernchfUch,  daß  im  Jahn  1885  die  SchokoUden- 
indostoe  JBVankieichB  bei  weitom  die  größte  Ansdehnnog  hatte  und 
daneben  noch  die  Englands  Ton  Bedeutung  war;  DeutseUand  stand 
erst  an  4.  Stolle.  Dann  nimmt  der  Anteil  Frankreichs  kontinuierliöh 
ab,  anoh  En^^ds  Anteil  sinkt»  doch  nicht  so  stark  irie  jener.  Im 
Jahn  1896  steht  Frankreich  noch  an  erster  Stelie,  während  England 
schon  Ton  Deutschland  und  den  Tereiuigten  Staaten  überholt  worden 
ist ;  im  Jahre  1900  ist  Deutschland  an  die  erste  Stelle  gerückt  und 
Frankreich  steht  erst  an  3.  Stelle.  1904  wird  dann  Deutschland 
wieder  von  den  Vereinigten  Staaten  überholt  Die  Niederlande 
bleiben  in  dem  ganzen  Verlaufe  an  5.  Stelle  und  die  Schweiz  an 
letzter  Stelle,  doch  hebt  sich  der  Anteil  der  Niederlande  von  4,8% 
anf  10,1      während  die  Schweiz  nur  6,7  %  erreicht. 

Ein  ergänzendes  Bild  für  die  Entwicklung  der  einzelnen  Schoko- 
ladenindustrien ergibt  sich  aus  der  fixportfähigkeit  derselben,  und  zwar 
wird  sich  hieraus  die  Bedeutung  und  der  Umfang  der  Industrie  in 
bezng  auf  das  betreffende  Land  offenbaren,  während  durch  die  bisher 
angeführten  Zahlen  der  absolute  Umfang  der  Tndu.strie  verschiedoner 
Lander  verglichen  wurde.  Aus  der  Tabelle  Seite  62  ist  die  Entwick- 
luDg  des  Exportes  von  Halb-  und  Fertigiabrikaten  für  die  einzelnen 
Länder  ersichtlich  und  Seite  63  ist  der  gleichzeitige  Import  aufgeführt. 
£s  ließ  sich  diese  Gegenüberstellung  nicht,  wie  es  wünschenswert  wäre, 
getrennt  für  Halb-  und  Fertigfabrikate  durcliliihren,  da  die  Statistiken 
die  verschiedenen  Produkte  nicht  nach  diesem  Ciesichlspunkte  getrennt 
aufführen. 

Unter  Halbfabrikaten  ist  Kakaobutter  sowie  Kakao-  und  Schoko- 
lademasse zu  verstehen,  die  noch  einem  weiteren  Fabrikatinusprozeß 
unterworfen  werden.  Für  die  gesamten  Fabrikate  nun  gestaltet  sich 
das  Verhältnis  des  Exportes  zum  Import  folgendermaßen: 
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Linder 

1886 

1890 

1895 

dz 

1000  Mk. 

dz      1  iCXKlMk, 

dz 

1000  Mk. 

Deatschland 

VfToin.  Staaten') 

IVaukreich 

England 

Niedarlande 

Schweix 

—  6194 

—  2  457, 

—  1  162 

-f  3  793 
4-5193 

—  1  916 

—  624 

—  486 

4-  645 
4-1483 

—  9541 

—  7  334  ; 

—  2114 
4-  5  3;^H 
-|-8  8(M.) 
4-6563 

—  2543 

—  2  284 

—  8113 

—  451 
4  1 50() 
+  1638 

+  908 
— 10  195 

—  2  904 

—  276 
+  7  724 
+  10801 

—  822 

—  2  710 

—  608 

—  2  625 
+  1313 
+  2923 

Linder 

1900 

1904 

dz 

1000  Hk.* 

dz 

1000  Mk. 

Deutschland 

Verein.  Staaten^) 

Frankreich 

EnglaiHl 

NiederlauÜB 

Sehweü 

4-  9  941 

—  7  871 

—  7  370 

—  22  946 
+  39  822 
4-80790 

H-  1521 

—  1  KX) 

—  1  738 
■    10  516 
4-  0  770 
+  8478 

+  13754 

—  3  825 

—  37  949 
+  48  055 
+  72264 

-i^  824 

—  1990 

—  900 

—  17  933 
+  8170 
4-88766 

Hieraus  geht  zunächst  die  merkwürdige  Tatsache  herror,  daß 
diejecigen  Länder,  deren  Schokoladenindustrie  am  ausgedehntesten 
ist,  wie  Frankreich,  England  und  die  Vereinigten  Staaten,  weniger 
exportieren  als  sie  an  fertiger  Ware  einführen.  Auch  Deutachland 
weist  in  den  achtziger  und  Anfang  der  neunziger  Jahre  noch  eine  er- 
heblich stiirkere  Einfuhr  auf.  Tin  Jahre  ISOo  ist  dann  die  exportierte 
Ware  dem  ^iewichte  nach  größer,  dem  Werte  uach  aber  noch  kleiner 
als  die  entsprechende  Einfuhr.  Seit  dem  Jahre  1900  überwiegt  die 
Ausfuhr  auch  dem  Werte  nach  erlieblich ,  weil  der  Export  in  den 
letzten  Jahren  sehr  rasch  zunimmt,  der  Import  sich  aber  ziemlich  auf 
gleichem  Niveau  liUh,  wie  dies  aus  den  Tabellen  Seite  62  und  63  er- 
sichtlich ist.  Demgegenüber  weisen  die  Niederlande  und  die  Schweiz 
eine  bedeutend  stärkere  Ausfuhr  auf,  die  sich  in  den  letzten  Jahren 
sehr  lebhaft  entwickelt.  Vor  allem  nimmt  der  £zportUber8chnß  der 
Schweiz  sehr  stark  sa.  Von  ca.  3  HilMonen  Mk.  im  Jahn  1896 
steigt  er  anf  8  Millionen  im  Jahre  1900  nnd  auf  82,7  Millionen  Mk. 
im  Jahre  1904.  Während  also  die  stark  entwickelte  Schokoladenindnstrie 

')  Für  die  Verein.  Staaten  ist  der  Export  in  der  offiziellen  Statistik  erst 
für  die  drei  letzten  .Tahre  in  Dollar  anpegeben,  für  die  früheren  .lahre  ist  er  mit 
isLallee  etc.  zusammen  augegeben;  da  er  aber  nicht  groß  gewesen  sein  kann,  so 
nnd  hier  die  Importnhlen  an  Stelle  der  Diffiarens  augegeben. 
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der  erstgenannten  Länder  sich  zum  weitaus  größten  Teil  auf  den  Be- 
darf im  eigcnon  Ijande  stützt,  ist  dieselbe  in  flolland  und  der  Schweiz 
eine  bedeutende  Exportindustrie. 


Kapitel  VI. 

Die  ZoUpoUÜk. 

Ihre  Einwirkung  auf  die  einheimische  und  ausländische 

Industrie. 

Im  Zusammenhang  mit  diesen  E«zport-  und  Impifftrerbfiltnissen 
und  ihrer  Terschiedenartigen  ESntwicklung  muß  unbedingt  noch  ein 
Seitenblick  auf  den  Verlauf  der  Zollpolitik  der  einzelnen  Länder  ge- 
worfen werden.  Li  den  Tabellen  8.  66,  66  und  67  sind  die  Zollsätze 
für  die  hier  in  Betracht  kommenden  Waren  zusammengestellt  und, 
soweit  Änderungen  seit  1870  stattgefunden  haben,  mit  dem  Jahr  des 
Inkrafttretens  angegeben.  Diese  zollpolitischen  Angaben  sind  aus 
dem  Handelsarchiv  entnommen.  Aus  denselben  geht  heryor,  daß  die 
Einfuhr  des  Kohproduktes  nach  den  Vereinigten  Staaten  und  den 
Niederlanden  zollfrei  ist  und  ebenso  für  die  Schweiz  so  gut  wie  zoll* 
frei ;  dagegen  ist  in  England,  Deutschland  und  besonders  Frankreich 
ein  zicnih'ch  hoher  Zoll  zu  zahlen.  Die  Halb-  und  Fertigfabrikate 
sind  aber  in  allen  Ländern  mit  mehr  oder  minder  hohen  Zöllen  be- 
legt, die  als  Schutzzölle  für  die  einheimische  Industrie  angesehen 
werden  können,  und  besonders  die  Entwicklung  der  Zollsätze  zielt  da- 
hin, die  Zolldift'erenz  zwischen  Rohprodukt  und  Fertigfabrikat  zu  ver- 
größern. Frankreich  hat  allerdings  lange  Zeit  im  Minimaltarif  für 
die  Fertigfabrikate  niedrigere  Zollsätze  gehabt  als  für  den  Rohkakao, 
erst  seit  1892  ist  hier  eine  Änderung  geschatien  und  ist  nur  für  ge- 
ringwertige Produkte,  die  weniger  als  55%  Kakao  enthalten,  der 
ZoU  geringer  als  für  Kakaobohnen  geblieben.  Soweit  der  fiohkakao 
ana  franiösischen  Kolonien  kommt^  beträgt  der  Zoll  seit  1892  aller- 
dings nur  die  Hälfte  Tom  Geneialtarif)  aber  das  ist  tou  keiner  be- 
sonderen Bedeutung  ftlr  die  einheimische  Industrie,  da  die  Produktion 
der  Kolonien  im  Vergleich  su  dem  Bedarf  der  franaösiscfaen  Industrie 
sehr  gering  ist   Den  Vorteil  hierron  haben  lediglich  die  Farmer 
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in  den  Kolonien.  Es  wurden  im  Jahre  1904  im  Spezialhandel 
21,7  Millionen  kg  Kakaobohnen  eingeführt  und  davon  waren  nur 
1  Million  aus  französischen  Kolonien. 


Deutschlands  Zollsätze  pro  100  kg  in  Mk. 


Jahr  der 

Neoeinführung 

fioh- 
kakao 

Ge- 
brannter 
Kakao 

Schoko- 
lade u. 
Schokol.- 
Burropat 

Kakao- 
masso  u, 
gemnbl. 
Kakao 

Kakao- 

.schalen 

Kakao- 
butter 

Kakao- 
pulver 

1868  Ct.-T. 

39 

39 

42 

42 

'  3 

42 

1870  ^ 

35 

35 

42 

42 

12 

3 

42 

1879  „ 

35 

36 

60 

m 

12 

4 

«0 

1883  Verirft^l. 

35 

36 

50 

50 

12 

4 

50 

35 

45 

50 

80 

12 

»0 

1886{  e 

35 

45 

80 

HO 

12 

9 

HO 

1892  . 

35 

45 

80 

HO 

12 

9 

80 

1896 

35 

45 

80 

80 

12 

45 

HO 

1906 

20 

35 

80 

65 

12 

35 

HO 

1905  Schokolade  Veriragl.  50,  für  die  Schweiz  60. 


Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 
Zollsätze  in  Mk.  pro  100  kg. 


Jahr  der 

Neuein- 
fühmog 

Roh- 
kakao 

Kakao- 
Bchalen 

Kakao- 
butter 

Kakaomasse 
Kakaopulver 

Schokolade 

1870 
1872 
1875 
1883 
1890 

1894 
1887 

Schokolad 
bis  15  c 
1897 

daam.  i.  I 

18..'i2 
frei 

r? 
n 

iim  \^ert: 
'  pro  Ib. 
1  23,15 
)arcluchu. 

9,26 
frei 

n 
n 
n 

n 

15— "24  c 
pro  Ib. 
23,15 -f  10  ;«>o 
,    ca.  41,65 

32.41 

.32,41 

32,41 
24-35  c 

pro  Ib. 
146,304-10% 
ca.  74,30 

46.30 
46,30 
18,.')2 
1H,52 
18,52 

r>4.Hi 
64.82 
46,:-iO 
18.52 
1H.52 

Wert  bia 85c  pr.lli. 
18,52 
46,30 ') 
35  c 
und  höher 
50%  voi 

ca.  185  >lk, 

ülxr  3f»  c  pr.  Ib. 
:-)5%  V.  Wert 

ij  Wert 

1 

Die  Zollsätze  Englands  sind  nicht  verändert  worden  und  das 
Verhältnis  derselben  für  Bohprodukt  und  Eertigfabrikate  ist  ein  sehr 
normales.  Die  Differenz  ist  einerseits  groß  genug,  um  die  heimische 
Industrie  zu  schützen,  andererseits  aber  auch  nicht  so  hoch,  daß 
sie  jede  Einfuhr  von  Fertigfabrikaten  verhinderte.    Sehr  hoch  ist  da- 

')  Dieser  Satz  bezieht  sich  nur  auf  Puderkakao  unversüOt,  alles  Übrige  ist 
gleich  der  Schokolade  zu  verzollen. 
LVL 
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gegen  der  Zoll  auf  Fertigfabrikate  in  den  Niederlanden  gegenüber 
der  völligen  Zollfreiheit  des  Rohproduktes.  Hier  scheint  der 
Zoll  Ton  ran  echutzzöllDerischen  Gesichtspunkten  festgesetzt  zu  werden, 
denn  neben  diesem  hohen  Zoll  auf  die  übrigen  Fertigfabrikate  ist 

Kakaomasse  ohne  Zucker  zollfrei,  und  in  diesem  Produkte  beruht  die 
besondere  Stärke  der  niederländischen  Industrie,  die  sie  nicht  nur 
auf  dem  inländischen  Markte,  sondern  auch  auf  dem  Weltmarkte  über- 
legen sein  läßt. 

Frankreich. 
Zollsätze  in  Mk.  pro  100  kg. 


Jakr 

Äade- 
rung 


Kakaobohnen 

Kakao  ' 

von 
anfier- 
onrop. 

L&ndern 

von 
euro- 
päischen 
Ländern 

pemahl. 
als  Tafel, 
Teig  od. 
Pulver 

80 

80 
»0 

83,20 

96 

92,76 
92,76 
83,20 

iÖ6 

83,20 
88,20 

8;i20 
83^ 

120 
120 

Kakao- 

batter 


Schokolade  und  Schokoladew&ren 


Oenenl'Tarif 


Miiumal.Tarif 


1871 
1874 
1880 
1881 


18l>2 
1900 


128 
128 
70,40 

108  70,40 

mahrabl  unter 


120  120 
120    I  240 


72,16 

7U,40 
70,40 
tnchrtils!  unter 
.55%  Kakaofrehalt 
104    !    120  80 
160    I    120    j  81,80 


I    240    I    160    I    120  I 


England. 

Zollsätye  iü  iMk.  pro  ]»0  k?. 


Kakaobohnen 

Kakaoaohalen 

Schokolade  und 
Kakao  bearbeitet 

Kakaobutter 

18,75 

4 

37,60 

18,75 

Niederlande. 
Zollsätze  in  Mk.  pro  100  kg. 

Kakaobohnen  und 
•aehalen 

KakaotnaMO 
ohne  Zucker 

Kakaomasse  mit 

Zucker 
und  Schokolade 

Kakaobutter 

42,60 

frei 

Bei  der  Schweiz  tritt  die  Tendenz,  den  Zoll  der  Bohprodukte  za 
erniedrigen  imd  den  der  FertigÜEUirikate  zu  erhöhen,  besonders  deut- 
lich herTor.  Während  der  Bohkakao,  seit  189S  so  gut  wie  zollfrei  ist, 
Bind  die  Zölle  der  Fertigfahrikate  sehr  hoch  und  zwar  erheblich 
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bSber,  als  es  naeh  diesen  Zahlen  den  Ansnhem  Ikat  Der  Zoll  wird 
nimlieli  nftdi  Btattogewicht  beieehnel  md  mni  ist  gerade  für  Schoko- 
lade imd  Zvekerwaien  die  fimhallage  sehr  grofi,  sie  hetrSgt  in  der 
fiegel  mehr  ah  60%  Tom  Nettogewicht.  Dadurch  ist  die  ESnfohr  so 
gnt  wie  nnterbnnden.  An  Schokolade  wird  nur  ans  Deolnchland 
eme  einigennaBen  nennenswerte  Menge  eingeflihrty  die  sich  wahr- 
ifihftmKch  £Bst  nur  auf  Automatenwaie  entmekt,  worin  Deutschland 
die  fÖhrende  StellaDg  besitzt  Im  übrigen  ist  die  Sohweiser  Industrie 
gerade  in  Schokoladen  »ineit  Torheirschend,  da  Ton  der  Schweiz 
hierin  Terschiedene  Neuerungen  ausgegangen  sind,  wie  die  Milch- 
schokoladen und  die  leichtschmelzenden  fettreichen  Schokoladen.  Die 
Emfuhr  aus  Deutschland  betrog  1904  ca.  40000  Fr.  An  Puderkakao 
▼ird  jedoch,  trotz  der  Zollverhältnisse,  erheblich  mehr  eingeführt ;  ein 
Zeichen,  daß  dieser  Fabrikationszweig  in  der  Schweiz  sich  nicht  b^ 
sonders  entwickelt  hat.  An  dieser  Einfuhr  sind  fast  allein  dio  Nieder- 
lande und  Deutschland  beteiligt ;  dieselbe  betrug  1904  aus  den 
liiederlanden  224160  Fr.  =467  dz  und  aus  Deutschland  163600  Fr. 
~  384  dz. 

Schweiz. 
ZoUsitae  in  Mk.  pro  100  kg. 


JiHr«  der 

Kakao- 

Kakao- 

Kakao- 

Kakaopulver, 
SehokolMeteig, 
Sohokolftde 

Kakao 

iaileriig 

•ohalen 

butter 

gemahlen 

X 

'  1886 

1892 

2,40 
2,40 

i;» 

0.80 
0,80 

2,40 
2,40 

1,20 
080 
nr«i 

8 
8 

5,60 
12  80 
laVertVs.  12,80 
S4 
34 

5,60 

Kehen  den  Fkioiitttsrechten,  die  sich  die  Niederlande  im  Pnder- 
bkao  nnd  die  Schweis  in  Schokdlade&hrikaten  erworben  haben  und 
die  anf  den  Absatz  ja  immer  einen  besonderen  Einfloß  ansttben,  dttrfte 
aber  ein  Haaptgmnd  fttr  die  starke  Entwickhmg  des  Ezportes  dieser 
beiden  Lfinder  in  den  eben  besprochenen  ZoilTerhältoissen  an  soeben 
sein  und  soll  dies  in  Verbindeng  mit  den  Vereinigten  Staaten  n8bw 
beleuchtet  werden. 

Was  die  Zollpolitik  der  Vereinigten  Staaten  anfleht,  so  wurden 
'Her  1872  der  Zoll  auf  Rohkakao  aufgehoben  und  1875  die  Zölle  anf 
Fertigfabrikate  entsprechend  herabgesetzt.  1883  wurde  der  Zoll  auf 
Schokolade  anf  das  gleiche  Niveau  wie  die  Zölle  für  die  übrigen  Produkte 
erniedrigt.    Danu  setzt  eine  starke  schut7.zöllnerische  Agitation  der 

dortigeo  f  abiikanten  ein.   £s  wird  infolgedessen  zunächst  im  Jahre 

6» 
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1894  der  ZoU  auf  die  Fertigfabiikate  in  einen  Wertzoll  rerwandelt,  der 
für  die  geringereu  Sorten  die  bisherige  Höhe  beibehält,  für  Produkte 
aber,  die  mehr  als  35  Cents  pro  Lib.  kosten,  35  7o  ^OJ^  Werte  be- 
trägt; das  sind  113  Mk.  pro  100  kg  und  mehr.  Im  Jahre  1897 
wird  durch  den  Dingley-Tarif  nun  dieses  Wertzollsystem  noch  mehr 
▼erschärft,  indem  4  verschiedene  Wertklassen  eingeführt  werden  und 
das  gesamte  Zollniveau  sehr  stark  erhöht  wird.  Dadurch  wurde  nun 
an  und  für  sich  die  Einfuhr  sehr  erschwert,  aber  bei  einer  gleich- 
mäßigen f^ten  Lage  weiß  der  Fabrikant  auch  bei  ungünstigeren 
Verhältnissen  noch  einen  modus  vivendi  zu  finden.  Hier  war  es  be- 
sonders die  Handhabung  der  Wertzölle,  die  den  Export  vielfach  ver- 
Inatbringend  nnd  fQr  einaelne  Länder  fast  ganz  unmöglich  machte. 
Ute'  Baals  jeden  xaelkii  G^iehäAee  ist  rot  aUem  die  genam  kaaf* 
mftmiiiohe  Kalkulatioa;  diese  etfttit  sich  eineneito  auf  dto  Qestalnuis^ 
koeten  (Selbetkosten)  dei  Frodnkfeet  aad  anderaneiti  auf  dea  Y«g>- 
kaofspreis,  der  ndi  fiir  daeielbe  ernelea  UBt  Iit  die  ^^aime  zwieohea 
.beiden  derart»  dafi  ooh  msliglieh  Tranipoct-  und  sonstiger  Unkoetea, 
irie  Zoll,  Yersiolienmg  usw.  noch  ein  Gtewinn  enielen  UlBt,  so  ist 
der  Export  nach  dem  betreffenden  Absatzgebiet  noch  rentabel  Nun 
war  aber  der  nach  den  Vereinigten  Staaten  exportierende  Fabrikant^ 
der  seine  gewissenhafte  nnd  genaue  Kalkulation  aogestellt  nnd  beim 
amerikanischen  Konsulat  hatte  beglaubigen  lassen,  doch  häufig  dem 
ausgesetzt,  daß  von  den  Ap^aisers  der  Wert  der  betreffenden  Ware 
einfach  hoher  festgesetzt  wurde  und  dementsprechend  ein  erheblich 
höherer  Zoll  zu  zahlen  war.  Zwar  gibt  es  dagegen  noch  eine  Be- 
rnfangsinstanz  in  dem  „Board  of  the  General  Appraisers",  der  sich 
ans  erfahrenen  früliercn  Appraisers  zusammensetzt.  Dieser  Gerichts- 
hof bestimmt  dann  einfach,  daß  der  Wert  der  Ware  so  und  so  viel 
ist  und  das  wird  dem  betreffenden  Exporteur  ohne  weitere  Gründe 
mitgeteilt;  dagegen  gibt  es  dann  keine  Berufung  mehr.  Höchstens 
kann  der  betreffende  Exporteur  bei  dem  auswärtigen  Amte  seines 
Landes  vorstellig  werden,  doch  dürfte  aucli  eine  dortige  i  nterstützung 
meist  ohne  Erfolg  sein.  Selbst  aber  wenn  ein  obsiegendes  Urteil  er- 
reicht wurde,  so  war,  wenn  nach  den  langwierigen  Verhandlungen  die 
Ware  glücklich  freigegeben  wurde,  die  günstige  Zeit  zum  Absätze 
meistens  verpaßt  nnd  der  Fabrikant  sah  sich  genötigt,  die  Ware  unter 
Wert  abzugeben,  am  sie  nur  los  zu  werden.  Nun  kam  noeh  ein 
weiteres  Moment  hinzu,  das  den  Export  nach  den  Vereinigten  Staaten 
enchwerte  und  zwar  dto  einaeben  exportierenden  LBnder  Tersohiedeii 
tra£  Die  ZoUgeeetee  weisen  die  Appraisers  an,  sich  tiber  den  Mukt^ 
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wert  der  Waren  in  dem  Lande,  welches  rie  exportiert,  aor  Zeit  des 
Baportes  an  Tergewissem.  Dein  sttfolge  Terlaagtsn  dieselben,  daß 
bei  der  Wertdeklantion  der  Zoll  oder  die  Steuer,  welohe  too  dem 
Rohprodukt  in  dem  betreffenden  Lande  erhoben  wird,  mit  berück- 
sichtigt werde,  einerlei  ob  derselbe  wirklieh  bexahlt  sei  oder  nicht, 
fin  Blick  anf  die  gleichzeitigen  Zollsätze  der  übrigen  Länder 
fenfigty  um  an  sehenj  wie  sich  jetzt  die  Konkurrenzfähigkeit  derselben 
anf  dem  aomlkaiiisehen  Jlarkte  gestaltete.  Und  wirklich  ging  die 
Entwicklung  auch  in  dieser  Bichtung,  dazu  mag  als  Beleg  die 
Tabelle  Seite  70  dienen.  Hierin  ist  nach  der  amerikanischen  Statistik 
der  Import  von  Schokolade  und  Kakao  separat  bearbeitet,  und 
nach  Herkunftsländern  getrennt  aufgeführt.  Wie  daraus  ersichtlich, 
warde  bis  zum  Jahre  1894  am  meisten  Schokolade  aus  ij'rankreich, 
Deutschland  und  England  importiert.  Nach  der  Zollerhöhung  im 
Jahre  1894  schon  läßt  der  Export  Frankreichs  und  Englands  nach, 
dagegen  steigt  der  Deutschlands  bis  1897  sehr  stark  an  und  l)etriigt 
in  diesem  Jahre  erheblich  mehr  als  die  übrigen  liiinder  zusaumien 
nach  den  Vereinigten  Staaten  exportieren.  Im  Jahre  1898  wird  dann 
die  oben  besprochene  Wertdeklaration  festgesetzt  und  von  diesem 
Jahre  an  geht  der  Export  Deutschlands  und  Frankreichs  bergab,  da- 
gegen beH  tkitk  wieder  der  Export  Englands,  das  ja  eben  erheUleb 
genngeren  Zoll  als  jene  beiden  Ubider  hat  Besonders  aber  steigt 
der  Export  der  Niederlande  und  ebenso  der  der  Sohweia,  nachdem 
letaterer  znnächst  nach  Likrafttreten  des  Bingl^ytarife  sehr  nach- 
gelassen hatte,  aber  besonders  in  den  letaten  Jahren  nimmt  er  sehr 
rssch  an  und  1904  steht  er  bei  weitem  ah  erster  Stelle.  Fttr  Kakao- 
polfer  konomt  dieses  Moment  der  Wertdeklaration  nicht  in  Betraeht, 
da  hier  der  feste  Sats  von  46,30  Uk.  pro  100  kg  festgesetzt  wurde. 
Die  Niederlande,  England  und  Deutschland  sind  hier  die  haupt- 
*  exportierenden  Länder  und  für  alle  l&fit  der  fixport  nach  jener  Zoll- 
erhöhung sehr  beträchtlich  nach. 

Besonders  stark  wurde  der  Export  an  Schokolade  aus  Frankreich 
durch  die  amerikanischen  Zollverhältnisse  betroffen.  Schon  durch  die 
Zollerhöhung  im  Jahre  1894,  die  sich  nur  auf  die  Schokoladen  er- 
streckte, die  mehr  als  35  Cents  pro  engl.  Pfund  kosten,  war  dio 
französische  Industrie  dort  nicht  mehr  konkurrenzfähig ,  wio  bereits 
hervorgehoben  wurde.  Dies  dürfte  in  folgendem  begründet  sein.  Da 
in  Frankreich  ein  sehr  hoher  Zoll  auf  Rolikakao  und  ebenso  hohe 
Steuern  und  Zölle  auf  dem  Zucker  liegen,  so  wurde  schon  durch 
Dekret  vom  6.  Juni  1872  unter  gewissen  Bedingungen  eine  Zollrück- 
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Tergutung  bei  der  Ausfuhr  Ton  Schokoladen  gewährt,  um  die  firan- 
waiacbe  InduBtrie  auf  dem  Weltmarkt  überhaupt  koDkurrenzflUug  zn 
BicheD.  Durch  Dekret  vom  17.  August  1880  wurden  die  Bedingungen 
nc  RUckrergütung  von  Deuea  festgesetzt,  und  soll  das  in  diesem 

ZnsammenhaDg  Wichtigste  daraus  angeführt  werden.  Ea  lautet  darin: 
„Aiükel  2.    Der  Importeur  hat  sich  durch  eine  genügend  verbürgte 
Submission  anheischig  zu  machen,  für  je  53  Kilogramm  Kakao  und 
Mkg  raffinierten  Zucker  100  kg  Schokolade  wieder  ausz-ufiihren  oder 
in  das  Eutrepot  einzulagern.    Die  längste  Frist,  innerhalb  deren  die 
Wiederausfuhr   oder  Einlagerung  statthaben   muß,   ist  4  Monate. 
Artikel  3.   Zur  Begleichung  der  Submission  um  zeitweilige  Zulassung 
werden  nur  diejenigen  Schokoladesorten  zugelassen,  welche  einschließ- 
lich der  Abgaben  wenigstens  2,50  Fr.  pro  kg  Fabrikationswert  hahen 
uod  ausschließlich  aus  Kakao,  Zucker,  Gewürzen,  ohne  Zusatz  irgend 
eines  anderen  Stoffes,  hergestellt  sind.^ 

Es  ist  also  zur  Erlangung  der  Zollrückyergütung  für  den  frai^ 
iBsisehim  Fabrikanten  Bedingung,  ein  hochwertiges  Pnidokt  auasn- 
fUiren  ond  da  nnn  gsnde  fOr  diese  progressiTe  ZöUe  in  den  Ver- 
einigten Staaten  erhoben  weiden,  so  ist  die  Bewegungsfreiheit  f&r  den 
Fsfarikanten  eine  geringe  nnd  es  ist  ihm  sehr  enchwert  sich  den  je- 
weiligen Verhiltnissen  ansnpassen.  Anders  wirkte  diese  Bestimmung 
betrefFeod  die  ZoUrückreigatang  in  bezug  anf  Deutschland,  wie  sich 
«igen  wird,  wenn  im  folgenden  nliher  anf  die  deutschen  Zoll?eihält- 
nisse  und  die  Industrie  im  besonderen  eingegangen  wird.  Als  Beleg 
für  das  oben  Gesagte  sei  noch  kurz  ein  Moment  aus  der  französischen 
Zollpolitik  selbst  angeführt.  Auch  Frankreich  führte  1892  einen  Art 
Wertzoll  ein,  indem  es  Schokoladewaren  mit  mehr  als  b5%  Kakao- 
gehalt mit  einem  höheren  Zoll  belegte.  Aus  der  EUnfuhrstatistik 
Frankreichs  (siehe  Tabelle  Seite  61)  ist  deutlich  zu  ersehen,  welche 
Rückwirkung  dies  auf  die  ausländischen  Industrien  hatte.  Im  Jahre  1891 
betrug  der  Import  3258  dz,  =  1  1 75  000  Mk.,  dagegen  1892  3700  dz,  = 
828000  Mk.  Es  wurde  also  die  bessere  ausländische  Ware  vom 
französischen  Markte  verdrängt  und  der  ausländische  Fabrikant  paßte 
sich  dem  so  an,  daß  er  mehr  von  der  billiu^ercu  Ware  auf  das  Absatz- 
gebiet brachte.  Für  die  französische  Industrie  hat  aber  sowohl  diese 
zollpolitische  Maßnahme  sowie  jenes  Zollrückvergütungssystem  den 
günstigen  Einfluß  gezeitigt,  gerade  die  Herstellung  guter  Ware  zu 
fördern  und  anzuregen. 

Die  Zollverhältnisse,  die  in  Deutschland  zu  Anfang  des  hier  be- 
trachteten  Zollabschnittes  bestanden,  waren  für  die  einheimische 
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lodnstrie  recht  ungünstige.    Bei  dem  hohen  ZoW  auf  Rohkakao  be- 
trug die  Spanne  zwischen  dem  Zoll  auf  Fertigfabrikate  und  Roh- 
produkt nur  7  Mk.    Doch  um  dieses  Verhältnis  der  Zölle  und  die 
Bedeutung  desselben  für  die  Industrie  richtig  zu  würdigen,  muß  auf 
die  Beziehungen  Rücksicht  genommen  werden,   die  diesbezüglich 
zwischen  Bohprodnkt  und  Fertig&bzikat  bestolieii.  Nach  sorgfiUtig 
dnicbgsfiihrtegi  Verancdien')  eiiddAt  der  RohkabM»  durch  Beinigen, 
BSsten  und  Sohiilen  eisen  dnrohtchnlttHoheii  Totalgewichtsrerlnst  fon 
904  Ffimd  pzo  1000  Pfd.  Be  erfibrigen  also  1000  Pfd.  eingeftthrten 
Bohbabaoii  als  zur  Weiterfabrikation  brandibaff  796  Pfd.  und  diese 
haben  den  Fabrikanten  175  Hk.  Zoll  gekostet.  Würde  man  den 
Kakao  aber  in  dieser  gei^teteten  Pom  importiert  haben,  so  würden 
ile  nnr  167,16  11k.  Zoll  gekostet  haben.  Denn  der  Zollsats  anf  ge- 
rateten Kakao  war  derselbe  wie  för  Rohkakao.   Würde  man  diese 
1000  Pfnnd  Kakaobohnen  aber  als  Fertigfabiikat  in  Form  von  Puder- 
kakao  und  Kakaobutter  eingeführt  haben,  so  würde  das  entsprechende 
Quantum  nur  11&|41  Mk.  Zoll  su  bezahlen  gehabt  haben.    Denn  die 
796  Pfd  Kakaomasse  ergeben  in  der  Weiterverarbeitung  ^ Kakao- 
pnlver  630%  i*fd.,  die  einen  Zoll  von  111,44  Mk.  zu  zahlen  hatten 
und  *  .j  Kakaobutter,  also  265^  3  Pfd.,  die  3,97  Mk.  Zoll  kosteten. 
So  bestand  in  Wirklichkeit  nicht  ein,  wenn  auch  nur  geringer,  höherer 
Zoll  auf  Fertigfabrikatc,  sondern  es  bestand  geradezu  eine  Prämie 
darauf,  verarbeitete  Kakaoprodukte  einzuführen.  Für  Schokolade,  die 
aus  60  %  Kakao  und  50  %  Zucker  besteht,  ergibt  die  Berechnung 
folgendes:   100  Pfd.  Kakaomasse,  die  zur  Weiterverarbeitung  ver- 
bleiben, hatten  21,98  Mk.  Zoll  zu  zahlen.    100  Pfd.  Zucker  waren 
mit  13,71  Mk.  Zoll  belegt,  so  daß  100  Pfd.  Schokolade  dem  deutschen 
Fabrikanten  17,84  Mk.  Zoll  kosteten  und  dem  ausländischen  Ebcporteur 
21  Mk.  fimfiihnoll.    Ffir  dieaea  P^nkl  war  also  eine  geringe 
Spannung  zugunsten  des  einheimischen  Fabrikanten  gegeben,  aber 
gegen  die  damals  schon  sehr  stark  entwickelte  Industrie  Erankreiehs 
rermoohte  derselbe  doch  nicht  erfolgreich  anzuklmpfen,  da  diese  durch 
die  Höhe  der  ZoUrttekrergfltuog  einen  großen  Torteil  hatte.  Femer 
war  der  firanzösische  Fabrikant^  durch  die  schon  besprocheoea  Be- 
dingungen, die  an  die  ZoUTergtttung  geknfipfb  war,  darauf  hingewiesen, 
nur  gute  Ware  zu  exportieren  und  der  hiesige  Konsument  hatte  eine 
gewisse  Garantie,  wenn  er  fianifisiache  Ware  kaufte,  und  war  daher 


1)  „Die  zoUpiditiMhe  Bdaiadfauig  dtr  deatMhMi  8ebokoted«iiindiutrie"* 
Stattgart  iai7. 
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Tiel  eher  geneigt,  einen  höheren  Preis  zu  zahlen.  Für  den  deutschen 
Ffthrikuitett  gestaltete  sich  aber  das  Zollverhäliois  ungünstiger,  je 

neUer  er  bei  der  Fabrikation  vorging.    Denn  es  ist  klar,  daß  die 
oben  geschilderten  Zollverhältnisse  dahin  wirken  mnßten,  den  Kakao- 
gehait  zu  verringern  und  an  Stelle  desseliien  den  Zucker  zu  erhöhen 
oder  gar  Mehl  und  andere  Stoffe  zuzusetzen,  um  ein  Produkt  auf 
den  Markt  zu  bringen,  das  billig  genug,  um  Absatz  zu  finden.  Ebenso 
war  es  vorteilhafter,  alten  Rohkakao  einzukaufen,  da  dieser  trockener 
Dod  infolge  des  dadurch. hervorgerufenen  Gewichtsverlustes  geringeren 
Zoll  zu  zahlen  hatte.    Unter  dieser  hiichst  bedauerlichen  Einwirkung 
der  Zoll  Verhältnisse  blieb  für  den  deutschen  Fabrikanten  auf  dem 
deutschen  Markte  nur  ein  Absatzgebiet  für  geringwertige  Schokoladen, 
da  der  Markt  für  gute  und  dementspreohend  teure  Ware  von  Frank« 
nieh  beschlagnahmt  war.  Ebenso  liatten  di«  Niederlande  mit  ihrem 
KakaopnlTer  leichtes  Spiel,  sioli  den  deutscheo  Harkt  sa  erobern,  da 
sie  gegenfiber  dem,  deutschen  Fabrikanten  ja  gewissermaßen  eine  Bin- 
fuhzpriUnie  erhielten.   Dnd  anf  dem  Weltmarkte?  Da  war  Deutsch- 
land gänzlich  konkurrenzunfähig,  denn  eine  Zollrückrergfitung  gab  es 
nicht  und  die  anderen  Länder  hatten  entweder  erheblich  niedriger« 
Z^e  auf  Bohkakao  oder  waren  gänzlich  davon  befreit  respekÜTe  er- 
hielten ihn  bei  der  Ausfuhr  mgütet  So  konnte  denn  der  Aufschwung, 
den  auch  die  deutsche  Schokoladenindustrie  nach  1870  zu  nehmen 
sieh  anschickte)  nicht  yon  Dauer  sein  und  während  der  Kakaoimport 
tan  1871  bis  74  von  3,6  Millionen  auf  4,1  Millionen  kg  steigt,  geht 
er  dann  wieder  zurück  und  beträgt  1880  nur  2,2  Millionen  kg.  Die 
Ifißrerbältnisse  in  der  deutschen  Scbokoladenindostrie  wurden  Ton 
den  Fabrikanten  sehr  empfunden  und  es  gelang  auf  Anregung  ans 
den  eigenen  Reihen  mit  der  tatkräftigen  I'nterstützung  des  Stuttgarter 
Handelskammersekretärs  im  Jahre  1877  die  meisten  deutschen  Fabri- 
kanten in  dem  „Verband  Deutscher  Schokoladefabrikanten"  ')  zu  ver- 
einigen, um  gemeinsam  der  allgemeinen  Kalamität  entgegen  zu  arbeiten. 
Die  weitschauenden  Bestrebungen  des  Verbandes  waren  darauf  t,'erichtet, 
einmal  gesundere  Zollverhältnisse  herbeizuführen  und  andererseits  die 
Qualität  und  Reinheit  der  eigenen  Produkte  zu  heben,  indem  man 
von  der  richtigen  Erkenntnis  ausging,  daß  der  Kampf  gegen  die  vor- 
herrschende ausländische  Industrie  auf  die  Dauer  nur  erfolgreich  sein 
könne,  wenn  durch  die  Güte  der  eigenen  Ware  das  Vertrauen  des 


Festsciu-üt  2um  2ö  jährigen  Beatehen  des  Verbandes  dmitaoher  Schokolade- 
Fabrikanten  yon  Otto  BSger,  Dresden  1901. 
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Fablikums  erworben  würde.    Den  ersteren  Beatrebnngen  gelang  es, 

bei  der  Aufstellung  des  nenem  Zolltarifs  1879  eine  Erhöhung  der 
Zollsätze  auf  Fertigfabrikate  von  42  Mk.  auf  60  Mk.  pro  100  kg  za 
erreichen,  doch  wurde  dies  durch  den  Vertrag  mit  Spanien  im  Jahre 
1883  wieder  illusorisch  gemacht,  indem  Spanien  50  Alk.  pro  100  kg 
auf  Schokolade  bewilligt  wurde  und  sich  dieser  Yertragssatz  auf  alle 
diejenigen  Länder  mit  erstreckte,  denen  das  Recht  der  MeistbegünstiguDg 
gewährt  war.  Die  Wünsche  des  Verbandes  in  zollpolitischer  Hinsicht, 
die  derselbe  auch  in  einer  Eingabe  an  den  Beicbskanzler  schon  1878 
aussprach,  waren  folgende :  ^) 

1.  Befreiung  des  Kakaos  von  jeder  Verzollung  oder  wenigstens 
Herabsetzung  auf  ein  Minimum,  im  allerhöchsten  Falle  nicht  über 
SO  Mk.  pro  100  kg  und  zugleich  im  letzteren  Falle 

2.  eine  entsprechende  Rückvergütung  des  Zolles  fUc  Kakao  und 
Zucker  bei  der  Ausfuhr  von  Kakaofabrikaten. 

3.  Sollten  diese  Wünsche  in  der  Tat  aus  etwa  finanisieUen  Gründen 
nicht  durchführbar  sein,  so  müssen  wir  dringend  für  eine  entsprechende 
Erhöhung  des  Fakrikatzolles  eintreten,  der  dann  freilich  unter  80  Mk. 
pro  100  kg  nicht  gegriffen  werden  könnte,  wenn  der  gegenwärtige 
Bohkakaozoll  bestehen  bleibt." 

Im  Jahre  1886  wurde  der  Generaltarif  dahin  geändert,  daß  das 
Halbfabrikat  gerösteter  Kakao  von  35  Mk.  auf  45  Mk.  und  die 
Fertigfabrikate  von  60  auf  80  l\Ik.  in  bezug  auf  den  Zoll  erhöht 
wurden,  doch  blieb  für  die  Vertraf^sländer  der  Zoll  von  50  Mk.  auf 
Schokolade  noch  bestehen.  Dies  kam  erst  im  Jahre  1892  in  Fortfall. 
Eine  Ermäßigung  des  Zolles  auf  Rohkakao  trat  aber  nicht  ein.  Für 
die  Rückvergütung  des  Zolles  wurde  das  erste  erreicht  im  Jahre  1888. 
Der  diesbezügliche  Beschloßt)  des  Bundesrates  vom  6.  Juli  1888 
besagt  : 

„Vorbehaltlich  jederzeitigen  Widerrufes  und  der  erforderlichen 
besonderen  Kontrollmaßregeln  ist  die  oberste  Landesfinanzbehörde 
ermächtigt,  Gewerbetreibenden,  welche  in  zollsicheren,  abgeschlossenen 
Käumcu  unter  stiiudiger  amthcher  Überwachung  Kakaopräparate 
und  Zuckerwaren  für  den  Export  herstellen,  bei  der  Ausfuhr  der 
hergestellten  Waren  den  Erlaß  des  Zolles  für  den  nachweislich  ver- 
wendeten Blakao  zu  gewähren,  sowie  tar  den  nachweislich  Tcrwendeten 


')  Festschrift  zum  25  jährigen  Bestehen  des  Verbaades  deutscher  Schokolade- 
Fabrikanten  Ton  Otto  Hüger,  Dresden  1901. 
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inUbidiseheii  TergütiuigBfthigen  Ziioker  die  Materialstener  naoh  dem 
betraftnden  VeigQtiiiigasatee  bsw.  die  entriolitete  Verbmiicheabgabe 
m  entetten." 

In  der  Reichstagssitsiiiig  Tom  31.  llän  1892  fand  daon  folgender 

Geeetzentwurf  Annahme: 

„Im  Falle  der  Ausfuhr  Ton  Waren,  zu  deren  Herstelliing  Kakao 
Terwendet  worden  ist,  oder  der  Niederlegung  solcher  Waren  in  öffent- 
lichen Niederlagen  oder  Privatlagem  unter  amtlichen  Verschluß  kann 
nach  Maßgabe  der  vom  Bundesrat  erlassenen  Bestimmungen  der  Zoll 
für  die  dem  Gehalt. der  Waren  an  Kakao  entsprechende  Menge  von 
rohem  Kakao  in  Bohnen  ganz  oder  teilweise  vergütet  werden." 

Hiermit  war  nun  die  Rückvergütung  für  Zucker  und  Kakao  be- 
treffs der  im  freien  Verkehr  hergestellten  Kakao  waren  ausgesprochen 
und  wurdea  unterm  22.  April  1892  die  Ausführungsbestimmungen  ver- 
öffeDtlicht.  Demnach  braucht  für  solche  Fabrikate^  die  in  zollsicheren 
Baumen  angefertigt  und  für  den  Export  bestimmt  sind,  kein  Zoll  auf 
Kakao  noch  Steuer  auf  Zucker  gezahlt  zu  werden;  bei  Fabrikaten,  die 
im  freien  Yerkebr  hergestellt  sind,  wird  fftr  Kakaomasse  und  Puher 
37,30  und  für  Schokolade  93,40  pro  100  kg  rarflokTergütet,  dag  ent- 
ipridit  etwa  ron  dem  anf  den  dasn  Torwandten  Bohkakao  ge- 
nhl  ton  ZoH 

ha  Jahie  1895  wird  dann  noch  der  EinfahTzoIl  auf  Kakaobattor 
auf  46  Hk.  erhöht  Mit  diesem  Produkt  hat  es  sein  eigenes  Be- 
wenden, fiinerseito  wird  es  von  der  Industrie  bei  der  Herstellung 
des  Puderkakaos  als  Kebenpiodukt  eneugt  und  andemiselto  bei  der 

Herstellung  von  Schokolade  von  derselben  Industrie  wieder  benutzt 

Derjenige  Fabrikant,  welcher  Kakaopulver  in  ausgedehnterer  Weise 
herstellt,  ^ird  bedacht  sein  für  sein  Nebenpropukt  einen  möglichst 
hohen  Preis  zu  erzielen,  und  in  seinem  Interesse  liegt  ein  möglichst 
hoher  Zoll  auf  dies  Produkt,  dagegen  wird  dem  Fabrikanten,  der 
die  Kakaobutter  als  Rohprodukt  zur  Weiterverarbeitung  braucht, 
daran  gelegen  sein,  dieselbe  vermittels  einer  starken  ausländischen 
Konkurrenz  billig  erwerben  zu  können.  Beiden  Strömungen  dürfte 
mit  der  mittleren  Zolihöiie  von  45  Mk.  gerecht  geworden  sein.  Im 
Jahre  1906  endlich  wurde  auch  der  Zoll  auf  Rohkakao  auf  den  ge- 
wünschten Satz  von  20  Mk.  pro  lUÜ  kg  erniedrigt  und  dement- 
sprechend auch  der  Zoll  auf  Halbfabrikate  wieder  etwas  herabgesetzt. 
Inier  den  geänderten  Zollverhältnissen  und  besonders  infolge  der 
Zollrückvergütung  hat  sich  auch  die  Exportfähigkeit  der  deutschen 
Industrie  gehoben,  so  daß  dieselbe  1904  in  bezug  auf  Export  von 
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Fertigfabrikaten  an  dritter  Stelle,  also  gleich  hinter  der  Schweia 
und  deo  l^iederlanden  steht.  Andererseits  ist  durch  die  Zollerhöhung 
im  Jahre  1892  der  Import  der  ausländischen  Industrien  nach  Dentsch* 
land  durchaus  nicht  völlig  unterbanden  worden,  nehnehr  nimmt  auch 
dieser  nodi  ziemlich  zo. 


Kapitel  VII. 

Die  deutsolie  Sohokoladen-  usw.  Industrie  im  speziellen« 

Die  starke  Entwic^ung,  die,  wie  früher  gezeigt,  die  deutsche 
Sohokoladenindustiie  toh  Mitte  der  achtziger  Jahre  nimmty  ist  neheo 
der  Besserung  in  den  ZollTerhältoissen,  gans  besonders  auf  die  eifrigen 
Bestrebungen  des  Yerbandes  surackzuf&hren,  die  Qualitftt  und  Reinheit 
der  eigenen  Produkte  su  heben.  Dies  suchte  er  auf  folgende  Weise 
zu  erreichen.  Auf  Besdiluß  der  Verbandsmitglieder  wurde  die  Verw 
Wendung  gewisser  Stoffe»  wie  Kehl,  firemde  Fette  usw.  bei  der  Her- 
stellung 7on  Schokoladen  Terpont.  Andererseits  suchte  man  den  Ab* 
satz  der  guten  reinen  Schokoladen  dadurch  su  fordern,  daß  der  Ver- 
band als  solcher  die  Garantie  für  die  Produkte  seiner  Mitglieder 
fibemahm.  Dies  wurde  dadurch  verwirklicht  und  dem  konsumierenden 
Publikum  vor  Augen  geführt,  daß  Verbandsmarken  geschaffen  und 
an  die  Mitglieder  fUr  ein  gewisses  Entgelt  abgegeben  wurden,  welche 
diese  auf  die  Waren  klebten.  Auf  diesen  Marken  steht:  „Verband 
Deutscher  Schokoladefabrikanten.  Garantiert  rein  Zucker  und  Kakao.** 
Diese  Marken  wurden  für  zwei  verschiedene  Qualitäten  ausgegeben 
und  die  Fabrikanten  waren  gebunden,  bei  Benutzung  der  Marken 
neben  der  Reinheit  auch  eine  entsprechend  gute  Qualität  zu  liefern. 
Der  Verband  als  solcher  übte  eine  Kontrolle  über  die  Fabrikate 
seiner  Mitglieder  aus,  indem  er  von  Zeit  zu  Zeit  Proben  derselben 
untersuchen  lieB.  Später  dehnte  er  die  Kontrolle  auch  auf  die 
Fabrikate  der  Nichtmitglieder  aus,  als  erst  durch  das  Nahrungsmittel- 
gesetz genügend  Handhaben  gegeben,  um  auch  gegen  jene  vorgehen 
zu  kcinnen.  Anfänglich  ließ  das  Nahrungsmittelgesetz  den  Verband 
in  seinen  Reiuheitsbestrebungen  völlig  im  Stich  und  es  hat  wieder 
Htthe  und  langer  Jahre  bedurft,  ehe  hier  zweckmäßige  Bestimmungen 
erreidit  wurden.    Andererseits  hatte  der  Verband  bei  diesen  Be- 
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itrelraDgen  mit  groBen  Sehinezigkeitai  su  kSmpfea.  lo  der  damallgeo 

Zeit  war  die  Nahrnngsmittelehemie  noch  gar  nicht  besonders  en^ 
wickelt,  und  es  stellte  sich  als  uDendlicb  schwierig  lieraus,  im  Einzel- 
fall die  FälschuDg  zarerlässig  nachzuweisen.  Für  den  Zusatz  an  Mehl 
bietet  dae  Mikroekop  io  den  meisten  Fällen  hiolänglichen  Aufschluß; 
besonders  schwierig  seigte  es  sich  aber,  den  Znsatz  fremder  Fette 
nachzuweisen.  Denn  hierfür  erwies  sich  die  Bestimmung  des  Schmelz- 
punktes als  nicht  ausreichend.  Erst  nach  langwierigen  Untersuchungen 
gelang  es,  neben  dem  Schmelzpunkt  noch  charakteristische  Merkmale 
durch  die  Bestimmung  der  Hühl' sehen  Jodzahl  und  der  liötters- 
dorfer 'sehen  Verseitungszahl  festzustellen.  Ebenso  machte  es  große 
Schwierigkeiten,  einen  Zusatz  von  Kakaoschalen  einwandfrei  festzu- 
stellen. Mit  diesen  unermüdlichen  Bestrebungen  hat  sich  der  Verband 
zweifellos  ein  großes  Verdienst  um  die  gesamte  deutsche  Schokoladen- 
industrie  erworben. 

Die  Entwicklung  der  Industrie,  die  im  Vergleich  mit  denen  der 
anderen  Länder  an  Hand  der  Haudelsstatistiken  in  großen  Zügen 
angedeutet  ist,  soll  im  folgenden  noch  näher  betrachtet  werden.  Die 
Gewprl)ezählungen  vom  1.  Dezember  1875,  5.  Juui  1882  und  vom 
14.  Juni  1895  geben  dafür  nach  verschiedenen  Bichtungen  hin  An> 
haltspnnkte. 

A.  Die  einzelnen  Betriebe. 

Die  Gresamtzahl  der  Betriebe  betrug: 

L 


1875 

188S 

1895 

ZanahnM 
1875/88    1  188^ 

Qcsamtzahl 
Haaptbe  triebe 
Kebcnbetrieba 

142 

154 
120 
84 

178 
168 
10 

12=8,4% 

24- 15,6  «/o 
48  —  40"/o 
84  »TO*/« 

Betriebsumfaog  der  Hauptbetriebe. 

n. 


llUabetriebe 

Betr.m.l-ö  Gehlf. 


9 


^'  ^  4^ 
15 


7 

4 

34 

31 

64 

93 

15 

44 

18  =  39% 
0 


_8  42.8% 

-3  =  -8,8  o/o 
29  =  45^-i% 
88  —  188«« 


1)  Für  Haapt-  und  N«b«iibslxieb«. 
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Von  100  Betrieben  waren: 

UL 


1875 

1882 

1  «9' 

Haaptb«tiriflbe 
N«Miib«trieb0 

77,9 
22,1 

94,4 
5,6 

Von  100  Hauptbetoieben  waren: 

IV. 


Kleinbetriebe 
lüttelbetriebe 
tiroflbetvtobe 


(45,5) 
(41,1) 


30,8 
Ö6,7 
18,5 


18,4 
Ö5,4 
86^ 


Im  DnrchBdinitt  kamen  anf  einen  Hauptbetrieb  in  der 


V. 

dw 

18B8 

1885 

Kleinbetriebe 
Mittelbetriebe 
Oroßbetriebe 

8.4 

8,4PerK>nen 

21.3  „ 

Aus  den  angetührten  Zahlen  geht  hervor,  daß  die  Schokoladen- 
fabrikation in  der  ersten  Zeit  in  ausgedehnter  Weise  im  Nebenbetrieb 
ausgeübt  wurde.  1875  betrugen  die  Nebenbetriebe  selbst  bei  Be- 
trieben mit  mehr  als  5  Gehilfen  33  7o-  Dann  aber  entwickelt  sich 
die  Schokoladenfabrikation  zu  einem  selbstiindigeu  Industriezweig. 
Die  Nebenbetriebe  nehmen  von  1882  bis  1895  um  70*Vo  und  be- 
tragen 1896  nur  noch  5,6%  von  der  Gesamtzahl  der  Betriebe. 

Die  ZaU  der  Betriebe  tberbaopt  nimmt  Ton  1876  bis  1882  nm 
8,4%  za  nnd  zwar  smd  es  yomehmUcih  die  Mittelbetriebe  mit  6  bii 
50  Gehilfen,  die  anf  Kosten  der  Kleinbetriebe  znnehmen,  denn  diese 
Größenklasse  stdgt  nm  89%.  Das  ist  einigermaß  en  zn  TerwnndenHi 
denn  der  Import  an  Bohkakao  sank,  wie  gezeigt,  ton  4  Millionen  kg 


*)  Die  Ipezialiaierten  Angaben  sind  in  der  Gewerbestatistik  von  1875  anf 
einer  anderen  Grandlage  aufgebaut  als  in  den  beiden  letzten  Jahren  und  daher 
nicht  exakt  vergleichbar.  1875  sind  »ie  für  Betriebe  mit  5  und  mehr  Gehilfga 
angegeben,  in  den  beiden  folgenden  Jahren  für  die  gesamten  Hauptbetriebe, 


Digitized  by  Google 


—   79  — 


aaf  2,5  Millionen  kg  in  dem  gleichen  Zeitabecbiutt.  Bis  1895  nimmt 
die  Zahl  der  Betriebe  in  rascherem  Tempo  zu  und  sind  es  haapt- 

sächlich  die  Großbetriebe,  die  sich  stark  yermehren ;  sie  steigen  um 
193%,  während  die  Mittelbetriebe  um  45,3  %  steigen,  die  Kleinbetriebe 
aber  abnehmen.  Neben  der  zahlenmäßigen  Zunahme  der  Groß- 
betriebe nehmen  auch  die  einzelnen  an  Ausdehnung?  zu,  hierfür  mögen 
neben  Tabelle  V  Seite  78  noch  folgende  Zahlen  als  Beleg  dienen: 


Die  GroBbetriebe 

1888  1806 

Beiriebe  nh  51—  200  Personen 

13 

37 

n       n   201—1000  , 

2 

6 

,       ,  Uber  1000  , 

0 

1 

Aus  der  Verschiebung  der  in  Tabelle  IV  Seite  78  angegebenen 
ilelatiTzahlen  ist  am  deutlichsten  zu  erkennen,  wie  sich  die  Scbokoladen- 
indastrie  zur  Großindustrie  entwickelt.  Die  Gewerbezählung,  die  1907 
Itatttioden  soll,  wird  diese  Entwicklung  zum  Großbetriebe  in  noch 
viel  bedeutenderem  Maße  erweisen.  Daneben  wird  sich  aber  wohl 
auch  eine  sehr  bedeutende  Vermehruug  der  Mittelbetriebe  zeigen,  was 
wir  ans  folgendem  Umstände  schließen.  Bei  dem  starken  Redarf,  den  die 
stetig  sich  entwickelnde  Schokoladciodustrie  an  Fahrikationsmaschinen 
hat.  habeu  sich  Spezialmaschinenfabriken  lierausgebildet,  die  lediglich 
die  zur  Kakao-  und  Schokoladen fabrikation  nötigen  Arbeitsmaschiuen 
herstellen.  Diese  Fabriken  habeu  nun  die  zur  Fabrikation  nötigen 
Maschinen  in  verschiedenen  Größen  vorrätig,  so  daß  sie  in  der  Lage 
sind,  für  jeglichen  jährlichen  Umsatz  eine  Fabrik  vollständig  einzu- 
richten. Außerdem  stellen  sie  vielfach  eingearhcitete  Meister  für  eine 
gewisse  Zeit  zur  Verfügung  uud  so  bieten  sie  damit  jedermann  die 
Möglichkeit  mit  dem  nötigen  Kapital  und  kanfmännischer  Bührigkeit 
eme  Schokoladenfabrik  zu  gründen,  auch  ohne  betondere  teohnische 
md  FabrÜcationskenntDiaee. 

Um  das  Bild  der  Betriebe  selbst  abzurunden,  sei  noch  kurz  auf 
fie  Besitzverhältnisse  eingegangen. 

Im  Jahre  1875  waren  von  den  61  Hauptbetrieben  mit  mehr  als 
5  Gehilfen  im  Besitz 

einzelner  Personen  36  =  69  7o 

mehrerer  GeseOsehafter        96  =  41  % 
wirtschaftlicher  Eolporaläonen  keine. 
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Im  Jahre  1882  waren  von  deu  113  GreliiUeD-Hauptbetrieben  über- 
haupt  im  Besitz 

eiozelDer  Personen  76  =  67,3  % 

mehrerer  Gesellschafter         37  =  32,7  % 
wirtschaftlicher  Korporationen  keine 

Kin  exaJcter  Vergleich  dieser  Zahlen  ist  ja  nicht  möglich  wegen 
ihrer  verschiedenen  Grundlage,  aber  es  läßt  sich  doch  soviel  daraus 
ersehen,  daß  in  dieser  Zeit  eine  wesentliche  Änderung  in  deu  Besitz- 
Verhältnissen  nicht  stattgefunden  hat  In  der  Gewerbezählung  von 
1895  sind  die  dieftbezüglichen  Angaben  nur  für  Gewerbegruppen 
nnd  -Klassen  gemacht,  nicht  fttr  Gewerbearten.  Indessen  wirtschaft- 
liche Korporationen  waren  anch  1896  in  dieser  Industrie  noch  nicht 
vorhanden.  In  dem  letzten  Dezenninm  haben  sich  dagegen  Terschiedene 
Korporationen  gebildet  nnd  bestanden  zu  An&ng  1906  8  Aktien* 
geseUsohaften  nod  4  Gesellschaften  m.  b.  H. 

Ar  heiter  Verhältnisse. 

Bei  dem  Vergleich  der  Anzahl  der  in  der  Schokoladenindustrie 
beschäftigten  Arbeiter  zeigt  sich  zunächst  die  merkwürdige  Tatsache, 
daß  1875  2935,  dagegen  1882  2784  Arbeiter  gezählt  wurden;  das 
bedeutet  einen  Rückgang  um  6,1  ^/^j,  während  bei  der  Gesamtzahl  der 
Betriebe  eine  Zunahme  um  8.4%  festgestellt  wurde.  Stellt  man 
aber  die  Zahlen  der  im  Durchschnitt  des  Jahres  beschäftigten  Per- 
sonen einander  gegenüber,  so  ergibt  sich  eine  Zunahme  von  7,5 '/o« 
Es  waren  im  Durchschnitt  des  Jahres  an  Arbeiter-  nnd  Hilfspersonal 

1876  8272  nnd 

1888   8448  » -f  170  beschäftigt. 

Dieser  Unterschied  ist  allerdings  etwas  zu  hoch,  da  1875  sich 
diese  Angabe  wieder  nur  auf  Betriebe  mit  mehr  als  5  Gehilfen  bezieht. 
Um  den  Fehler  zu  verringern  ist  nur  das  Arbeiter-  und  Hilfspersonal 
verglichen,  denn  in  deu  Betrieben  unter  5  Gehilfen  (die  in  der  An- 
gabe von  1875  fehlen)  macht  das  Arbeiter-  und  Hilfspersonal  nur 
einen  geringen  Prozentsatz  aus.  Am  Tage  der  Zählung  betrug  die 
Zahl  dieser  Beschäftigten 

1876  8440  nnd 

1888   8308  =  ~  138        6,6  V 
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IHe  UzndkB  daffar,  daß  Im  IXorehichnitt  das  Jakra  eine  Zn- 
aabne  ▼<»  7^     «nd  bn  der  V«E|ß«iehuiig  des  Vsgee  der  ZlhUng 

eine  AWKm^  Ton  5,6  %  za  ▼eizeiehiiem  isti  Hegt  dud  daran,  dafi  im 
Jahie  1875  am  1.  Dezember  dagegen  1882  am  5.  Juni  gezählt  wnvde 
und  ea  zelgeD  diese  Verschiedenheiten  der  Zahlen  deutlich  den  aut- 
geeprochenen  Saisoncharakter  dieser  Industrie.  Am  1.  Dezember  1876 
«nrdeD  7,4%  über  dem  Dnrohsohnitt  des  Jahres  gezählt  und  am 
5.  Jani  1882  6,1%  unter  dem  Jahresdurchschnitt  Dieser  Geuohte- 
pankt  soll  zunächst  noch  weiter  verfolgt  werden,  am  m.  sefaeo»  ine 
seh  dies  in  der  weiteren  Entwicklung  der  Industrie  gestaltet 


Jahre 

imJakraadlirdiMlin. 

▲bw«idiiiDg  damiben  in  */• 

mäniü. 

weibl. 

männl. 

weibl. 

männl. 

weibl. 

• 

zusammen 

1882 

im 

1104 
4014 

1198 
4218 

Hol 

4887 

1291  ' 
4360 

4 

»,3 

8,4 

6,1 

Betrachtet  mau  die  Schwankungen  in  der  jährlichen  Beschäftigung 
der  gesamten  Arbeiterschaft,  so  sind  dieselben  1895  ziemlich  dieselben 
wie  1882  ;  betrachtet  man  sie  aber  f&r  männliche  und  weihliche  £e- 
ich&ftigte  gesondert,  to  aeigt  floh,  daß  die  Abweicbung  der  Zahl  der 
Bea^fifUgten  vom  Jabfeedvrefaeobnitt  ftr  die  mXmilieben  erbebUoh 
simimmt  füg  die  weibHehen  sieh  entspreobend  vermiBdert.  Biet  ist 
yiellmcht  auf  eine  lofiUlige  Bnefaemiu^  des  Jabree  1895  avrilokn- 
ftbien;  wenn  aber,  wie  es  den  Anediein  bat,  die  Tendens  dabin 
gebt»  daß  gerade  die  münnlichen  Arbeiter  den  Scbwankonfien  in  der 
fiesobSItigimg  nntenrorfen  sind«  so  wire  das  als  besonders  nngttnstig 
fem  yolkswirtsftbaftficben  8tand]pnnkt  ans  m  beieiehnen.  Denn,  wenn, 
wie  dies  1889  der  BVdl  war,  die  Sdiwanknng  in  der  fiescb&ftSgnag 
der  männlichen  Personen  gering,  dagegen  die  Bescbäftignng  der  w^ib- 
fiaben  Arbeiter  in  bSberem  IfaBe  ediwaakend  ist,  so  ist  das  niebt 
▼on  sokb  Tolkswirtsobaltticbem  Kacbteil,  wenn  man  bedenkt,  daß  die 
Zeit  der  Saison  hauptsächlich  die  Monate  November  und  Dezember 
sind,  wo  es  rielfach  selbst  für  verbeiratete  Frauen  erwünscht  ist,  wenn 
•ie  ffir  Icfinere  Zeit  sieh  einer  erwerbenden  Tätigkeit  außer  dem 
Hause  widmen  können  und  so  vor  dem  Weihnachtsfest  noch  einen 
Extraverdienst  finden.  Jedenfalls  ist  der  Zeitraum,  in  dem  die  Haii|A- 
titigkeit  reapektiTe  die  J\linimaltätigkeit  der  Industrie  Hegt,  von  be- 
sonderer Bedentnng  für  die  Beurteilung  des  volkswirtschaftlioben  £in- 
tusses. 

h\L  6 


Digitized  by  Google 


—   82  — 


Vergleicht  man  nun  diesbezüglich  die  Schokoladenindustrie  mit 
den  übrigen  Gewerbearteu,  die  Saisonschwankungen  unterworfen  sind, 
80  ergibt  sich  folgendes.  Aus  der  Arbeit  von  Dr.  Pohle  worin 
ein  größeres  Unternehmen  der  Schokoladenindnstiie  behandelt  ist»  sei 
für  diesen  Zusammenhang  nachstehendes  entnommen. 

Die  Zahl  der  beschäftigten  Arbeiter  schwanJcte  im  Jahie  190S 
folgendennaßen  um  den  Jahresdurchschnitt: 


Die  durchschnittliche  Arbeiterzahl  war  im  Januar  vorhanden,  im 
Februar  bis  Juni  war  sie  unter  Durchschnitt  und  von  Juli  bis  Dezember 
über  Durchschnitt  und  zwar  besonders  hoch  in  den  Monaten  Oktober 
bis  Dezember.  Die  starke  Beschäftigung  der  Industrie  in  den  letzten 
Monaten  des  Jahres  ist  hervorgerufen  durch  das  spezielle  Weihuachts- 
geschäft|  für  das  neben  einer  Steigerung  des  Absatzes  der  gesamten 
Fabrikate  nocb  besondere  Artikel  an  SchokoUden  und  Zuckerwaren 
sowie  der  sog.  Baumschmnck  hergestellt  werden.  Auch  zu  Ostern 
-  findet  eine  ähnliche  Herstellung  ? on  speziellen  Artikeln  in  ausge- 
dehnter Weise  statt,  doch  spricht  sich  diese«  Saisongeschäft  in  den 
hier  angeführten  Zahlen  nicht  aus.  Dies  dürfte  darin  seine  Ursache 
haben,  daß  dieses  Geschäft  nicht  eine  so  groBe  Ausdehnung  hat,  wie 
das  "Weihnachtggesehäfit  und  daß  damit  nicht  wie  bei  jenem  auch  ein 
besonders  lebhafter  Absatz  der  ständigen  Schokolade-  und  Kakao- 
waxen  verbunden  ist  Dann  kommt  aber  noch  ein  Moment  hinzu: 
Unmittelbar  nach  der  Weihnachtszeit  ist  für  diese  Industrie  die 
ruhigste  Zeit,  es  nimmt  aber  die  Zahl  der  Arbeiter  nur  allmählich 
bis  in  den  März  hinein  ab,  da  nämlich  nach  der  Saisonzeit  Ent- 
lassungen von  selten  des  Unternehmens  im  allgemeinen  nicht  statt- 
finden ,  vielmehr  nur  keine  neuen  Arbeitskräfte  eingestellt  werden. 
Dadurch  ündet  bei  dem  in  größeren  Unternehmungen  stets  vorhandenen 
Wechsel  nur  eine  allmähliche  Verringemog  der  Arbeiterzahl  statt  und 
für  das  Ostergeschäft  bleibt  in  der  sonst  ruhigen  Geschäftszeit  ge- 
nügend Personal  und  Zeit  zu  gleichmäßiger  Abwickelung.  Vom 

Dr.  Pohle,  ^Probleme  aas  dem  Leben  eines  induatrieUeD  (shToBbetriebes". 


Januar  100 

Februar  96 

März  96 

April  96 

Mai  98 

Juni  98 


JuU  101 
August  101 
September  101 
Oktober  104 
NoTcmber  107 
Dezember  104 
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Apnl  an  begimit  daiui  die  Aibeitenahl  wieder  zu  rteigeD  vad  ftbei^ 
•dmilet  flchon  im  Jiüi  den  Jahreidiiraluebiiitt.  IKes  dfiifte  jedodi 
tme  epesielle  Bnehemiuig  diene  UntemebmeiiB  eein  imd'  nidit  fUt 
&  £uhi8trie  im  allgemeineii  satiefFeD;  denn  in  jenen  TJnteniehmen 
■t  dai  Antomatengeech&ft  besondere  aaegebildet»  welohee  wiedenim 
m  Sommer  die  größten  Anforderungen  an  die  Leistungsfähigkeit  stellt. 
In  großen  Dorchschnitt  dürfte  daher  die  Steigerung  der  Arbeiterzahl 
eist  später  beginnen.  Demgegenüber  ist  der  Bedarf  auf  dem  Arbeits- 
doich  folgendes  gekennzeichnet,  das  der  Statistik  des  dentscben 
Reiches  vom  Jahre  1895  entnommen  ist:   „Tm  großen  Durchschnitt 
der  Qeeamtindustrie  sind  ron  Mai  bis  September  die  meisten  Unter- 
nehmungen beschäftigt;  yon  Dezember  bis  Februar  die  wenigsten. 
März  nnd  April,  sowie  Oktober  und  November  bilden  die  Übergangs- 
monate."    Dazu  kommt,  daß  auch  in  der  Landwirtschaft  die  Haupt- 
tätigkeit von  .Juli  bis  Oktober  ist  und  vom  November  bis  Februar 
eine  besonders  stille  Zeit.   Daraus  geht  hervor,  daß  die  Schwankungen 
im  Arbeiterbedarf  in  der  Schokoladenindustrie  zeitlich  tjerade  ent- 
gegengesetzt liegen  wie  auf  dem  gesaraten  Arbeitsmarkt  und  daher 
geeignet  sind,  gerade  ausgleichend  zu  wirken,  so  daß  man  eher  von 
einem  volksvN-irtschaftlichen  Vorteil  als  Nachteil  sprechen  kann.  Was 
nun  die  Beobachtung  l/etrifft,  daß  die  weiblichen  Beschäftigten  er- 
heblich weniger  den  Schwankungen  ausgesetzt  sind,  so  ist  das  damit 
m  erklären,  daß  die  Schokoladenindustrio  fast  das  ganze  Jahr  hin- 
durch Mangel  an  weiblichen  Arbeitskräften  hat,  da  die  Ansprüche  an 
solche  so  sehr  große  sind,  und  zur  Saisonzeit  nie  genügend  beschatYt 
werden  können.    Der  weiteren  Besprechung  der  Verhältnisse  der  be- 
ichäftigten  Personen  sollen  soweit  als  möglich  die  Zahlen  für  den  jähr- 
fiehen  Durchschnitt  zngninde  gelegt  werden,  da  sie  das  richtigere 
BQd  geben.  Femer  Ist  ätM.  die  GewerbesShlung  von  1875  nicht 
Bslir  mit  berilcksichtigt,  da  die  Angaben  derselben  anf  anderer  Gmnd- 
hge  beruhen  nnd  die  Entwicklung  der  Industrie  ja  erst  naoh  1888 
beginnt. 

Gesamtzahlen  der  beschäftigten  Personen. 


I. 


beschäftigte 
Penonen 

männliche 

weibliche 

1862 

2910 

1600 

1880 

1895 

8747 

4387 

4360 

Zuuaiune 

5827 

2787 

3040 

mfi 

114,8 

880^ 

6^ 
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Yerteilviig  4er  beBoh&ftigten  Personen  auf  die  Be- 
triebe. 

ft)  im  aUgemeinen  Dorehtehitiil 

£s  eutfalleu  auf  einen  Haaptbetaieb 

n. 


beschäftigte 
Penonen 

männliche 

weiblioiie 

1882 
1896 
Zanahme 

24,3 
52,1 
87,8 

13,3 
26.1 
18,8 

11 
26 

1  » 

b)  naob  GrößenUMeen. 

ni. 

Tcm  100  Penottfln 
and  mg  in 

1882 

1895 

Klembeiheben 
Kiitelbetrieben 
Oroßbetrieben 

3.0 
46,1 
61,9 

0,8 
88,7 
76^ 

i9osiaIe  Gliederung  der  beecbfiftigten  Personen  in  Ge- 
biUen  nnd  Motorenbetrieben« 


a)  der  gesamten  Beschäftigten. 


Qeschäftaleiter 

Varwaltunga- 
penoo«! 

Andffnnnd 

absol. 

m% 

abioL 

abioL 

1888 

1895 
Zunahme 
Ssnalbne  in  % 

113 
179 

66 

58 

3,8 

888 

1207 
849 

238 

12,3 
18^ 

2  442 
7  357 
4  915 
202 

83,9 
84 

b)  der  mänDÜchen 

Beschäftigten. 

1888 
1806 

Zunahme 
Zunahme  in  % 

108 
178 

70 
64,8 

335 
1081 

742 
218.8 

21 
85,7 

1157 
3124 
2020 
182,9 

72,2 
70,3 

c)  der  weiblichen 

Beschäftigten. 

1882 
1895 

Zanahine  in  % 

6 
1 

-80 

0,4 
0.02 

23 
126 
108 
447,8 

1.7 
2,9 

1291 
1  4233 
8086 
968^ 

97,9 
97,1 
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Gfrliederung  der  Arbeiter  und  HilfipersoDen. 

a)  AHengliedenng. 


Jahn 

ober  16  Jahr» 

alt 

unter  16  Jahre 

alt 

anter  16  Jahre 
in  "/„  d.  Gesamte. 

mionL 

weibL 

mänDL  |  weibL 

manul. 

weibi 

mäaal. 

weibL. 

1875  'I 

1275 
4226 

1066  1122 
2SÖ2  1  3913 

99 
268 

163 
312 

12 
7.* 

b)  Berufliche  Gliederung  1895. 
1.  der  Gesamt- Arbeiter  und  Hilfspersonen  1895. 


▲iWftvn.  Hil&pera«MB 

männL      |  weiU. 

mSonl. 

TOS  densel 
woiH 

ben  haben 
•onstige  fieeohittftigimg 

mann].    |  weibl. 

SM7       1  4068 
IB  %  «eear 

2188 
79,6 

2104 
66,8 

559 
1  20,4 

1879 
88,8 

2.  Von  den  fenonea  mit  gewerblicher  Besciiäftigung  waren 
tatig  in: 


,'den  Schokeladftn-  u. 

einer  anderen  (iewerbeart 
d.  Nahron^-  a.  üenofi- 
miitefGmppe 

ciuer  umiereu  (iewerbe- 
gnippe 

...,BlntL 

weihl. 

m&nnl. 

weibl. 

männl.  weibl. 

«  1498 

2188 
53,7  »/o 

398 
14,3  »/o 

120 

2,9\ 

297       1  3% 
10,8«/o           9,7  «/o 

3.  VerteihiQg  der  in  enderen  Gtowerbegmppen  Tätigen  (männlichen 
vad  weibHchen  insammen). 


Metallyerarbeitung 
Fapierindnetrie 

Sattler 

Induatrie  der  Holz-  und  ächnitzstoffe 
Baugewerbe 

Polyn^phische  Q^nerbe 

HandeUgewerbe 

Yerkelingvwerb» 


20 
10 

1 
29 
88 

5 
ölö 
80 


Das  Wichtigste  aus  den  in  diesen  Tabellen  zusammengestellten 
Angaben  sei  kurz  hervorgehoben.  Welchen  Aufschwung  diese  Industrie 
iü  Deutschland  genommen  hat,  ist  an  anderer  Stelle  ja  schon  vor 
Augen  geführt ;  doch  welche  Bedeutung  dies  für  die  gewerblich  tätige 


^  In  PraMntMl  fl«r  Q«Minl-Aibaiter  nnd  Bilftpifsonen  jeden  Qeiohltehti, 
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BeTSlkemog  hat,  davon  kum  man  nch  ein  Bild  machen,  wenn  man 
aieht^  daß  die  Gesamtiahl  der  beaoli&ftigten  Personen  um  200%  zu- 
genommen hat  in  einem  Zeitraum  Ton  nnr  13  Jahren,  und  dabei  be* 
rücknchtigt,  daß  in  dem  folgenden  Dezenninm  der  Anfrohwong  in 
Reichem  Tempo  fortgeschritten  ist 

Aus  Tabelle  III  ist  ferner  zn  ersehen,  welche  Bedeutung  die 
einzelnen  Größenklassen  flir  die  Jieschäftigung  von  menschlichen 
Arbeitskräften  haben.  Während  1882  die  Mittel-  und  Kleinbetriebe 
fast  die  gleiche  Zahl  Personen  beechäftigen,  steigt  der  Anteil  der 
Großbetriebe  bis  zum  Jahre  1895  aof  76,5  ^Iq  und  die  Kleinbetriebe 
verlieren  jegliche  Bedeutung,  denn  TOn  100  Beschäftigten  entfallen 
aof  dieselben  nur  0,8  Personen. 

In  der  sozialen  Gliederung  der  beschäftipfton  Personen  finden  in 
diesen  13  Jahren  keine  wesentlichen  Verschiebungen  statt  trotz  der 
klar  hervortretenden  Entwicklung  zum  Großbetriebe.  Der  Prozent- 
satz der  Geschäftsleiter  nimmt  ja  etwas  ab  zugunsten  des  Ver- 
waltungspersonals, aber  gegenüber  diesen  beiden  Klassen  bleibt  der 
Anteil  der  Arbeiter  auf  dem  gleichen  Niveau  von  84  "/q.  Auffallend 
ist  für  beide  Zeitpunkte  der  Unterschied  in  der  beruflichen  Verteilung 
der  beiden  Geschlechter.  Während  von  den  gesamten  männlichen 
Beschäftigten  das  Arbeiterpersonal  70%  beträgt,  bildet  das  weibUche 
Arbeiterpersoual  97%  von  den  beruflich  tätigen  Frauen.  Zwar  hat 
das  weibliche  Verwaltungspersonal  für  sich  betrachtet  in  den  13  Jahren 
eine  Zunahme  von  447,8%  erfahren,  aber  die  absolute  Zunahme  ist 
doch  zu  gering  im  Vergleich  zu  dem  gesamten  Arbeiterpersoual,  als 
daß  sie  eine  wesentliche  Verschiebung  in  der  sozialen  Gliederung 
hätte  bewirken  können.  Ein  Vergleich  mit  den  diesbezüglichen  Ver- 
hältnissen des  gesamten  Durchschnitts  zeigt,  daß  die  Art  der  Yer- 
teilnng  hier  eine  Ananahme  bildet. 

Von  100  beechftftigten  Peraonen  sind  1896: 


in  der  iächokolaUemuduatne 
im  G«iMnt-Diinluohiiitt 


männl. 

Ö0,2 
77,8 


weibl. 
49,8 


Von  je  100  mSnnlichen  und  weiblichen  Besehfiftigten  gehörten 
m  der  Klasse  der 


ünternehiiiAr 

Angestellt« 

Arbeiter 

männl. 

weibl. 

mannl. 

weibL 

mlonL 

w«ibL 

in  d.  Schokol.-Industr. 
im  Qessmt-Durehnhn. 

4* 

0.023 
^9,8 

25,7 

M 

2,9 
0,7 

70,3 
66^ 

97,1 
60,5 
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Auch  fOr  die  Altei^(^ed«niiig  der  PenoneD  sei  der  große  Dnrch- 
idmitt  der  bervfUoh  Titigin  sam  Vei^^eiflli  heraogeiogeii,  vm  sich 
em  Urteil  aber  die  diesbecOgliehen  Verhiltiiisse  Ulden  tn  kSmien. 

VoD  je  100  benifl.  Tfttigen  rind  jngeDdliche 


1895 


in  der  Schokoladeoindastrie 
im  OMamt-DorelMoliiutt 


mäonl. 

8,6 
8,8 


weibl. 
10,0 


Der  Prozentsatz  der  jugendlichen  Arbeiter  ist  für  die  männlichen 
Beschäftigten  ziemlich  der  gleiche,  doch  für  die  weiblichen  ist  er  in 
der  Schokoladeniudustrie  nicht  unerheblich  niedriger,  weist  also  auf 
diesbezüglich  günstige  Verhältnisse  hin.  Für  die  weiblichen  Arbeiter 
ist  aber  neben  der  Frage  nach  jugendlichen  Angestellten  noch  die 
Frage  nach  verheirateten  Frauen  von  Bedeutung,  da  es  vom  volks- 
wirtschaftlichen Standj)unkt  als  nachteilig  angesehen  werden  muß, 
wenn  verheiratete  Frauen  dauernd  einer  gewerbliclien  Tiitifjkeit  unter- 
worleu  und  dadurch  der  Familie  und  dem  Haushalte  entzogen  sind. 

Von  100  erwachsenen  weiblichen  Arbeitern  waren  ver- 
heiratete beschäftigt 


in  der  Schokoladonindustrie 
in  der  Ornppe  der  ^'ahrungs- 

und  Genaßmitiel 
im  0«MUDi*i>areliMhnitt 


8,5 
18,9 
144 


Die  in  der  Schokoladenindustrie  tätigen  verheirateten  Frauen 
ond  zu  fast  98%  in  Betrieben  mit  mehr  als  20  Gehilfen  tätig;  mit- 
arbeitende Familienangehörige  sind  so  gut  wie  gar  nicht  yorhanden 
«ad  ebe&to  fl|deleik  die  Hansindüstriellen  gar  keine  BoUe. 

Bei  der  bemfUeheD  Gliederung  dee  ArbeiterpenonalB  Terdieat 
teMmders  ]ier?oigehoben  sa  werden  die  grofie  Mannig&Itigkeit  in 
der  Beaeh&ftigttsg  der  gewerblich  Tätigen.  Diese  spricht  sich  darin 
ava,  dafi  neben  dem  eigentUohen  Schokolade-  und  Kakaogewerbe  noch 
14,3%  des  gesamten  münnlichen  Peisonab  in  anderen  Arten  der 
Kihnmgs-  ond  Gtennflmittelgrappe  tfttig  sind.  Eine  ebenso  große 
Aioahl  von  Personen  Terteilt  sieh  der  Art  ihrer  BeschSIdgong  nach 
aoeh  aof  8  Tenchiedene  fremde  Qewerbegrappen;  diese  sind  mit 
Ansnahme  der  des  Handels  nnd  Verkehrs  nnr  in  den  Großbetrieben 
vertreten  nnd  bilden  hier  die  sog.  BUl&betriebe.  MasdiinenabteilQitgy 
Klempnerei,  Schreinerei  nnd  Bangewerbe  sind  in  größerem  Umfange 
ab  solche  Hilftbetriebe  vorhanden;  aber  auch  Kartonnage  nnd  Drnckeiei 
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sind  schon  vertreten  und  die  nene  Qewerbezählung,  die  1907  statt- 
finden soll,  dürfte  auch  hierin  eine  bedeutende  Zunahme  feststellen. 
Es  zeigt  dieses  VothmdeMeui  zahlreicher  Hilfsbetriebe,  wie  doch 
heute  neben  der  ausgesprocbeoen  Tendenz  zu  Spezialfabriken  auch 
andeienetts  eine  Zentralisation  der  TerBchiedenaitigeten  G^werbetätig» 
keiten  in  einem  Betriebe  vorhanden  ist. 

Nachdem  so  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  und  die  Ausdehnung 
der  Kakaoproduktion  und  der  Schokoladenindustrie  nach  verschie- 
denen Richtungen  hin  beleuchtet  sind,  wollen  wir  wieder  anknüpfend 
an  unseren  Ausgangspunkt  nämlich  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung, 
die  in  den  Kakao-  und  Scbokoladefabrikaten  liegt,  zum  Schlüsse  die 
Bedeutung  unserer  Industrie  im  Kähmen  der  Volkswirtschaft  be- 
trachten. Diese  Betrachtung  sei  speziell  auf  unsere  deutschen  Ver- 
hältnisse gerichtet. 

Die  Bedeutung  liegt  nun  einerseits  in  der  Ausdehnung  der  In- 
dustaie  selbst,  die  aus  den  Schilderungen  an  Hand  der  Gewerbe- 
Zählungen  näher  hervorgetreten  ist.    1895  waren  danach  8747  Per- 
sonen durch  diese  Industrie  beschäftigt  und  in  welcher  Weise  diese 
Bedeutung  bis  heute  zugenommen  hat,  sei  in  Ermangeluiifi;  anderer 
Angaben  dadurch  gekennzeichnet,  daß  der  Kakaoimport  Deutschlands 
von  11  Mill.  kg  im  Jahre  1895  auf  27  Millionen  im  Jahre  1904  ge- 
stiegen ist.    Zum  anderen  liegt  die  Bedeutung  der  Schokoladen- 
industrie in  der  mannigfachen  Rückwirkung,  die  rie  auf  andere  Pro- 
duktionszweige bat  In  bezug  auf  das  Hauptrohprodukt,  den  Kakao, 
iat  ja  eine  Bedeutaiig  für  dio  efadieiausohe  Indiistrie  oder  Laodwiit- 
sehaft  nicht  Tochaiideny  wohl  aber  für  einen  Tefl  unserer  Kolonien,  Ar 
welche  sie  der  Aboelimer  eines  Froduktee  ist,  das  jedenfidls  mit  be- 
rufen ist,  die  «irtsohafUiche  SelbstSndigkeit  derselben  sn  erringeiu 
Vecner  hat  die  Industm  durch  dieses  Rohprodukt  eine  groBe  Be* 
dentong  für  unsere  HandebAotte,  die  doch  den  grttfiten  Teil  de» 
Kakaos,  der  in  Hamb^  angeliefert  wnd,  ans  den  ftberseeischeii 
LKadem  hetanbeföfdert,  und  1904  wurden  nicht  weniger  als  43  MilL  kg 
daselbst  zugeführt  Der  zweite  bedeutendste  Rohstoff  ist  der  Zucker 
und  hienut  befördert  sie  dk  rftbeabaiiende  Laadwirtsdiaft  und  bildet 
einen  Hauptabnehmer  für  die  Zudkeiindustrie.  Damit  man  sich  ein 
ungeiihres  Bild  davon  machen  kann,  um  welche  Summen  es  sich  dabei 
handelt,  sei  hier  der  jährliche  Zuckerrerbrauch  einer  grdfieren  Schoko* 
ladenfabrik  angeführt    Derselbe  betrug  1905: 

3  280  000  kg  =»1420000  Mk.  inklusive  Steuern,  die  jetzt  14  Mk. 
pro  100  kg  betragio.  Daneben  muß  noch  herforgehoben  werden,  daft 
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dorch  die  immer  mehr  um  steh  greifende  Verbreitong  des  Kakao- 
imderB  als  ttgliches  Cbtribik  aaeh  noch  mdirefct  der  Zvdrarkonsiim 
daieh  disse  Indastrie  gesteigert  wird. 

Ah  haaptsächlichster  Abnehmer  kommt  die  Sehokoladenindnstrie 
fenwr  für  cUe  ZinnfoUofobrikaaten  in  Betracht  Anch  hier  ist  der 
jikdid»  Terhntnch  jenes  Unternehmaisftrim9900akgsloe800Mk. 
Weiter  irt  der  Bedarf  an  YerpaflknngsmateriaUen  aller  Art  ein  enormer 
vnd  swir  besonders  an  BleohbUdiseo ,  Holdosten,  Kartennagen  nnd 
PajMer,  so  daß  man  Ton  einer  Bödenlang  Hr  die  Tersohiedenartigstea 
ladutrien  des  Inlandes  sprechen  kann.  Ganz  besondere  verdieni 
aber  noch  die  Bedeatang  für  die  Maschinenindustrie  herYorgehobeo  zn 
▼erden.  Diese  ist  besonders  groß,  weil  sehr  verschiedenartige  Arbeits» 
■atchinen  nnd  dementq>rechend  große  Antriebsmaschinen  benötigt 
werden.  Wie  bereits  erwähnt,  bestehen  heute  mehrere  Maschinen- 
fabriken, die  speziell  nur  Arbeitsmaschinen  für  die  Schokoladen- 
fabxikation  herstellen,  und  der  Bedarf  an  solchen  Maschinen  ist  darum 
eben  ganz  besonders  g^roß,  weil  die  Entwicklung  der  einzelnen  ünter- 
nekmungen  und  die  Entstehung  neuer  ständig  in  bedeutendem  Zu- 
nehmeo  begriffen  sind.  Folgende  Zahlen  mögen  dies  veranschaulichen. 
1875  betrug  die  Zahl  der  in  der  deutschen  Schokoladenindustrie  ver- 
wandteD  Pferdestärken  619  und  stieg  bis  1895  auf  3983  i'Ö.  Das 
bedeutet  eine  Zunahme  von  3364  PS  =  544  7o  oder  eine  jährliclie 
Zunahme  von  619  PS.  während  dieser  20  Jahre.  In  ähnlicher  Weise 
dürfte  sich  diese  Entwicklung  auch  nach  1895  bis  heute  fortgesetzt 
haben. 


Digitized  by  Google 


—    90  — 


t 

es 
S 

e 

I 

o 

es 
ee 

M 


c 
S 


•c 

o 


2 


g 

o 


00 


4^ 


C  ^ 

'S  ^ 


5 


CS 


«s 

es 

a 

o 

« 


3 

c 

OS 

ST 

o 
O 


ccocicr«r-t--r->f:0'«fc>jao 

I     I     I     I     I     I     1     ,     I     .     I  1 


M  ^  M  I  M       I  I 


CO  ?o  "Q  lO  CO  CS  »o  lO  o  lO  i^; 

I  M  I  i  I  I  I  M  I  1 
iß  Q  CO  cc  r- 1'-  >c  CO  CO  ic  CO 
CO  CS  iO  tfs  o  lO  >n  ^    >Q  «R  >o 


S     lO  ifi  kO     >fi  ic  «n  lO  o 

i-iCiÄCiXxäp'XX'XX» 


I  I 


^£r<30cOM^^MM9aOQÖ 
CD  CO  ^9  CO  ÖD  CiD  ÖD  CO  CiD  ^D  >0 


IS 


s 


II  I  I  II  II  I  I  I  I 

w  $C0  w  w  w  CO  CO  CO  CD  CO 


^  CS  CO  iQ  >0«»eO  j»  Ol  3M 

t^COCOCOCOCOCOCOCOQSÖDCO 

I  II  I  M  I  I  :  II  I 

t^'H'oCi-isrxN'MCJXOir-r- 
cocococCkOcocoiOtaiOiOtO 


ccooor-ioojoososss 

l-  CO    


cocot—  r-cccococcS 

I  II  I  II  II  M  I  I 


C4r^QX)O>^<MQ0a0QDaDa0 

I T  I  i  I  I  I  I  I  II  I 


^»-tgsa0>OCOt>OSO5O00000 


«5 


o*  O  [»  i-«- 

i  I  I  '  I  I  II  I  I 


CO  CO  CD  CO  CO  CD  Cd  cd 


u 


CS  -»'S  o*^  _ 


CO 


00 


OiOCOCCCSCOCOCO 


if5  iC  o 

CO  C£>  CO  CO 


i  I  i  I  I  Iii  l.iJ 


cocpcccococor-r-c^-t^-coics 


I  !  Ilii  . 

CDcpcococococociD 

I     I     I     I  I 


^  C»!  (M  — 

CO  CO  CO  CO 


t>»  05     CO  CO  CO     t-  r-  »  oo  X 

I  I  I  II  I  I  I  I  I  I  I 

lO  (M  «—  Q  — '  G^i  q3      «  JC  «ft 

»o  if;  lO     o  lO  lO  lÄ  ic  o  ifs  ic; 


lO  »C5  ■ -r     i  * 

X  «  X  X  X  X  X  X  x  X  X  X 

I   I   I    I   I   I   I   '    :  II 

CCiQlOCÖC£COCOC£  C;-X  COCO 


888888888888  ^     888S88S88888  | 

l"*!  ¥"4  ^4  1 


i 


1  I  M  I  I  I  I  I  I  M 


CD  CO  CD  CO  CD  CO  CD  CD  CO  CD  CO  CO  ^ 


CO 

s 


tOCCCOCOCOCOCDCOCOCOvC 

I  I  I  II  M  I  III 

-  t-      X  30      CD  CO  »c 


8 

I 

CO 


r-CQin>ccocccQcocfcpcoco 

COCOCDCOCOCCCOCOCOCOOCO 

coS>oSSS8SS8SS 


xxxxcoxxxxcoco-o 
r- 1>  i>- i--  t- 


I  I 


IS 

x~ 


ooxxxxxxr-r-r-xx 
r»  i>     1^        i>-  r-  c«  t> 

l   I   II   I  I 

S  S  SS  8cS  w 


3 


l  I  Ii 

cococoo 


-a 

CJ 

i-, 
3 

IQ 


X 

of 

CO 

I 

CO" 
i£5 


X 

t 

% 


94 


T 

% 

I 

CO 

5- 


I 


Digitized  by  Google 


91  — 


'  B 
1  B 
• 

II 

54-  57 
54-57 
54-67 
54-57 
54-57 
51-56 

51—  55 
50-54 
53-58 
53-68 
53-64 

52-  64 

30 

piT                     ^  04  r»  OD  c  32     >3  (9 

lA               Cd  Cd  eo  es  cfi  ifi      Cß      ifi  ifi  *ä 

1        iT  iT  1  1  1  1  II  1  1 

»o 

Viotoritt 
Accra 

k^i^                                                                                   fc^^  k^^, 

CTj  i-«         k4J  iw  BW  *w        1e7  tu 

1  1  1  1  1  1  !  1  1  II  1 

OJ                     aift  lüft        kA             fcft  art  aA        «eft  «pM 

s 

i. 

o 

ti 

r<w       r>w  r-<w 

^L.                               s4f  >^  •*#  1^ 

ep            t»     r- r»  X  CO     Ä  c- <©  »Q  es 

kA                      tA  iA         »A  1      lA  fcA  aA  aA  aA  lA  ftA 

»o 

1 

»l 

•* 

i 

9" 

m 

C 
es 
c 
c 

XI 

1  III  1  II  II  1  1  1 

CO               cc  *0  tA  kO  ^  O      C^l  ^  w  ^5 
tQ             tC  iA  ti$  kfi  >o  >5  »o  >o  >0  tO  kS  u5 

a 

c  <s 

6^ 

'  •  '  17  Mii  MI 

o  = 
*  d 

1  i  1  1  M  M  ^  1  II 

1                     1     1     1     I     1    1     1     1     1     1     1  1 

lillilMMM 

5  ^SSäS3S£äB8a68 

1 

SS 

1 

CO 

'  5 
1  « 

8888SSSS8S§8 

8  SS8SS8888888 

4 

aor-r*r»r-c«-c-sec-»cor*- 

tw               >0        »^W  ICJ  iC9  kW  ifS  ^*  *i  * 

fo        uS  S  S  uS  $  S  S  S  S  S  >o  ^ 

s   .. 

x_  " 

1 

t 

1 
i 

»n 

—  ^    o  o 

CC  ?D  sC  w  ^ 

1 1  1  II 

Od 

CO 

1 

Trinidad 

^brf  B^tf 

CO 

i„             t-  1^         i~  i-j- 1- 1"     :£i  ^ 

s 

1 

1 

1 

••^ 

J_ 

s 
er 
« 

c—  t>-     f>-  r-  r»     i>-  r-  i> 

II   i   1   )   1   1   1   1    1  II 

-* 

T         1  1  1  M  1  '  l  1  M  1 

CO 

k 

ja 

a  t, 

1  i  Iis?     III  Ii 

d 

J 

Q 

Digitized  by  Google 


—   92  ^ 


a 

2 
a 

«8 


2  « 


S 

o 
ja 


es 
c 
«s 

I 


illlilllllTl 

iQr:oQQoaöQaaa6cQta>o 


«o  CO        OD  gr  lO  »c  »«  CS 

"'f  ^tf'      ^'J'  ™^ 


T 


CO  eC  CO  CT  «5  •M 
kO         lO  lO  >o 


3 

S    O  QO 

^  l« 


-t    lO  »p 

I  '  I 

^*  ^1 


I     I     '     I    T    I     I     1     !     I     I  I 


I 


5 


6 


0;2 


o 
es 


.2 


es 

es 
C 
u 


'S 

'S 
c 


3 

O* 

C8 

>. 

CS 

s 


opooOO>OOQpr>eo 

I     I     I     I     l     I     I     1     I     I     I  I 


" ' • 'ä  


g         W5  ^ 


S  S    S  £  s  s 


3  3  3 


s  s  s 


3 


ao  o  00  00  o 

t-    C*    l--    l'-    X  Cü 


03    00    00  00 
D-  r- 


I  I  I  I  I  I  I  I  I  i  I  ! 
Ol        IM        »5        -T  -*  ej  «fl  1 


00 
CO 

«— « 

I 

0» 


I 

18. 

^' 

I 

00 


i 

CO 

i 


CO 


u 


I  i  s  ^ 


■4»  a  oi  r-  't: 
»    g  ^    a  ß 


a<ä.ä   i!"3  t^a,  —  ^ 


CJ 
OD 

M 
o 

3 


Digitized  by  Google 


? 
• 


a 

et 
c 


'V 
as 
c 


I 

I 


I 


e 

•o  ^ 
e  tc 

9 

I 

I 


'S 


^  ^  S  >o»gio  JB  «  ! 


I  I  I  I 


s 


^^^^ 


35  Ol 


I  II  I  I  M 


87 


^  54  SS  OSO» 

T  ;  I I  1  I  M 


8  8 1^  2^  ^  S  ^  ^  0^ 


-t  r~     r>"  >0  to  CO  ^  r** 


io8^ 

Ol  r» 

I  I 


(M 


tS  CD 
31  l-» 


-S  X 


0 

m 

a 


'^osoioioiAwOicoxapau 

I   I   I   II   I   I      •   I  1  I 


'CC 

CC»-. 


ja 


e 
u 


es  's 


t^c»co>oeQa»a»apco!Ovoto 

3iaiSoioaxxXxaOa03i 


III 


35 
I  I 

Sil-*' 


Qo  S     So  8  8     9  S 


'S 


2 

OS 

Ol 


9^  ^  «-H  3^  05  ^  ^  ^  ^ 


§8- 


nOlOlvHiHi^i-^OlOlOlOaOl 


I  I 


Oft  &S  s> 


I  I 


T"»  ^  1—4  »iH  T-«  »-H  »-< 

II  II  I  II  II  II  1 


^  X 

I  I 

X 


»-OOOOOOC-Ot-  iC  1- 

II  I  III'' 


xco 

.."f  CO" 
Ol 


V 


co^ 

x-=2 


«i3 


C3 


s  • 


a 
Q 


4  PN  94 >^  4  ^  «  O  Q 


ÄS 


a 

J 

Q 


Digitized  by  Google 


—  «4  — 


a 


'S 
u 

l 


3 

er 

o 


TS 


I 


I 

•a 


S 

c 

CS 
« 

s 


es 

«5 


88 


S30030>di9>aoaOQcxxx 


^  lO  £1  2J  ^ 


XXX 


I  I  I  I  I  I  I  i  ■  ■  ' 


I  I  I  I  1!  I  i  1  I  I  I 

OCQt>-XXr--^XCsr>-cO 


asaiCdasotoiXxxscxGC 


M  I  M  MJ  :  I  I T 


o^>o>o>Q-^>98>o888 


t-  r-     r<-        05 1 


lecMcaQOOixooc-r- 

■  1   1  I   I  I 


^  X 

Ii 
8s- 


IIa.  'il  '  J.  'Iii 


X  /^r 


«f3  O  >0  >0  i3  «O  »O  S  'O  8  3  S 


I    i    I    i    I  I 


I 


x;o 
1^  I 


X  <N 


I   I   II   I   I   I   I   II  II 


S  i--       00  r- I—  X  X  Z  X  X  X  X  X 


3^ 
£o8 


SS 


OXXCriCCCi5«^(Mi?IQQ-- 

aor-fi'-XQOXXXXxx 

M  i  I  1  II  M  I  T  I 


"3 


u 

h  * 

S  b 

g  -g  :<x  ^  as  r  -3  B"  b  ^ 

t-3     S  <;     '-5  "-5 3Q  o  ^  « 


5*^  -  -  -  o  g  § 
«-  2f  Cut;  t 


•a 
ä 


2  =  M—  S  £-2 


M  U 

S  S 
>  s 


Digitized  by  Google 


96  — 


9 

c 
«t 
>> 
ä 

6 

mt          ^  ^  ^  1^          ^  yß-l 

# 

III     1  J     II     Ii  i 

(>i 

^  1 

o 

d 
s 

» 

3 
» 
C 

i  M  IJ^J,  1  M  j,J.  1 

SS 

44 

p '-2 

7t 

Oi  0" 

1 

1  1  M  1  !  1 7  1  1  1  1 

!! 

r- 

00  m" 

77-  80 

78-  82 

80-  83 

81—  83 
81-83 
81-83 
81—83 
81-83 
81-83 
81-83 
81-82 
81-82 

CO 

X  1 

— 
>> 

o 

7Ö-95 
79  95 
79  95 

79  95 
81-105 

80  -lOö 
79 — 102 

79—  102 

80-  102 
80-102 
80-102 
79-95 

SS 

1  1 

1  1  M  II  Mi  II  1 

c»ooxxQOaoao2aoS>aoao 

7f 

»o  1 

8" 

•« 
.5  a 

J  1  1  1  M  1  1  II  1  1 

T  «O 

r-  35 

x" 

reich 

M  M  !  '  —  M  II 

C  "M  -t  >0  O  'fl  «O  1-  CO  -M  IM 

c»i>c-r-c-r-t>-t*i:'t>c*r- 

1  1 

a 
S 

TS 
03 

12 
.5 

81-81 
77-81 
77-81 
77-80 

77-  81 

78-  81 
78  81 
78-81 

78-  81 

80—80 

79—  79 

% 

79-  79 

80-  80 

81-  81 

82-  82 
82-82 
82-82 
81-81 
81—81 
81-81 
80-81 

79-  81 

80—  81 

es 
i-i 
d 

SSSxxxxaoxoBS^^ 
ooll  MI  MI  M 

COO« 

1 

X  CO 
»— <  »-< 

C'-f" 

X 

X  X  r-     i~     c-  X 

11^1  M  M  1  II  1 

1 

1 

* 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Gm  9^ 

a 

Ii 

3 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

iNovemoer 

Dezember 

'5 

Digitized  by  Google 


—  96  — 


Guayaqail 

1  1  M  !  1  1  1  M  '  ^ 

90,41  120 
72,33-96 

95-120 

95-120 

95-120 

95-115 

98-115 

90-105 

98-115 

90-105 

85-110 

85—105 

82-90 

80-90 

England 

Grenada 

1   1  1   II   II   1   I   1   1  1 

72-77,08 
57,60  61,66 

85-90 

90-95 

92  100 

95-100 

97-101 

80-84 

97-101 
an  fi.4 

80-82 
78-80 
78  82 
77-81 

1  1 

r-  CO 
SS 

Trinidad 

©a  OT-N  «M          55  'jg  M  <>1  iQ  Q 

ooocaoccxGoaoaDQOaodoaB 
äSacaoaoQOaoSSBSSBSoS 

81,41-82,8 
65,13-66,24 

88-92 

92-92 
102  102 
107-107 
110  110 
100-100 
110-110 

87-87 

85-86 

84-86 

83-86 

82-84 

94,1-95,1 
75.3-76,1 

Frankreich 

Oaayaqoil 

oooooooooooo 

^  ^« 

7777777777'' T 

85,41-110 
68,33  -  88 

95-110 

95—  1 10 

96-  110 
95-110 
95-110 

100-100 
90-105 
90-105 
85—100 
85-95 

82-  90 

83-  90 

iT 

1-3 

.2  a 

es 
"5 
H 

es 

«s 

CM 

1  II  II  II  II  1  M 

75,16-75,17 
60.13-60,13 

a5-85 
88-88 
92—92 
98- -98 
100-100 
87—87 
82  82 

80-80 
79—79 
77-77 
76-76 

1 1 

1    M  i77  Ii  1  1  1 

—■ 

oBS^'-S^SxocxxxS 

'  •     1  :  1  MI  1  1  1  1  1  1 

<M  CO 
CS  C- 

1  M  1  1  1  1  '  II  '  ' 

X              O      »O  O  C  X  X  X  X  I-  .r  X 

2f  1          1    i   1    II    .    Ii    1    M  1 

76,80-77,1 

Jahr 

i 

Januar 

Februar 

Mürz 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchschnitt  Frcs. 

Mk. 

1883 

Jannar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

U 
'S 

Dlgitized  by  Google 


— .   97  — 


a 
m 

, 

c 

> 

1 

«1 

>* 

3 

MM          1  M  M 

■S  3 

1  \ 

« 

8 

«oeoQOr-iCxn  —  »H—iOtp 

68,41—73  41 
54,73  -  58,73 

62-66 
60-65 
55—60 

55-  60 

56-  62 
56-62 
58-63 
58—63 

1  58-63 
60-64 
68-62 
68-63 

67,8-62,6 
46.2-50,1 

TS 
_ä 

w 

'S 

'u 

X  X  X  X  F-                         1  - 

-r'^i          ^  CC  O  00  »Q      vQ  »Q      O  90  & 

r»  so 

eru  1 
3S 

o 

"o 
u 
M 

a 

6 

s 

et 

3 

78-87 
78-90 
82-95 
82-95 
75-80 
70-80 

ni\  Ort 
<U  —  Hl) 

70  76 
65—72 
62-70 
62-70 
60-70 

71,16-8333 
56,93—66,66 

58-68 
55-66 

55—  65 
54-65 

56—  67 
58-67 
65—78 
65—78 
65—78 
65—80 
63-80 
&3— 75 

«M  r«. 

•Nr-" 
r-  »c 

i  \ 

..1 

"5  a 

1  M  1  M  M  1  M  1 

II       M  M  M  1  1  M  M 
SSSSSS3SS8SS 

1  ! 
— 
X.' 

•  ^  T 

'S 

'b 

g 

-^^■^QXr»«0»0«0»0>0»0 
xxxxr-r*c-e*c»t>e*e* 

Ii   1  •  '  Ul '  Ii 

76.75-77,3 
61,40-61,8 

75—75 
74-74 
70-70 
68—68 
65—65 
64  65 
65—65 
65—65 
65-65 
65—65 
65-65 
64-95 

»s 

ocxx»oor-t^i>t^t^c~t^ 

•  1  >  '  »  Ui  1  1  ii 

78,58- W).l 
63,06- (>4,1 

75-75 
75-75 
72-72 
71-71 
70-70 
68-  68 
68-68 
70-70 
70-70 
70—70 
70-70 
70 

x,:ct 

1  ! 
r-  lO 

h 

m 

Z 

•fanuar 

Februar 

Marx 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

Au^st 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchachnitt  Frcs. 
»  Mk. 

1S95 

Jauuar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

lull 

•J  Uli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchschnitt  Frcs. 

Mk. 

Digitized  by  CoQgle  . 


—   98  — 


s 
« 

m 

a 

O 


3 

a 
» 


cg 
c 


13 


1  I  I  t  1  I 


( 


SooejiMoonce 


I  I  I  I  I 


00  CO 

«fqo" 


89 


Till 


iQ  «5  r- 

Op  et  00 


es 


I  I 
SS 


r-  00 

I  I 

PS" 


S 

es 
S 

2> 


30  e>)e(i«oo 
S  i>-     c>-  OB 


I  I 


0* 

kl 

a 

08 


.Sa 


u 


t(3  iCi  t(i  tC  >Q  iC  117  lA  O  >0  >(S 


3SS 


I  ' 


S(M  — .  —  X  er in  i 
sc       c5       O  X  X  X  OS  X  ! 


I    I  I 


I  >Q  >Q  lO  iQ  tO  iQ      %0  kQ  C 


CM  CC 

ff 


I  I 

«D  OS 


flix" 


«8 

kl 


I  I 

(M  1< 


illlillTlIM 


8  S  S&  (D 


v^88SS8S 


«3 


«  a  _ 
3  t.  ^a 


s  «  c  - 


5  5^  :a  Ol,  «  3  ^  S  O  O 


CS 

3 


9  « 


P  e 


3  ü  Q  P  © 


^8 


a 
ja 

crj 


Digitized  by  Google 


—   99  — 


England 

1 

i  1 

>« 

1  ^ 

95-  102 

96-  102 

95-  102 
92—100 

96-  105 
96-105 

Ofi  IAA 
WO  —  lUU 

100-105 
98-105 
94-100 
89-  »6 
86-  94 

94.6-  101,8 

76.7-  81.4 

92-100 
92-100 
87—  96 
86-  94 

85-  93 
84-  92 
84-  92 
84-92 
84—  92 
84-  92 
86  -  94 

85,3—94,3 
68,2-7.5,5 

tirenada 

3)  9S  S  Sä  Od  S  9)  SS  CA  S  S 

I  M  Mti 

89,9-93.3 
71,9—74,5 

89-93 

89-93 
87— *K) 
83-85 

77—80 
77-80 

77-  82 

78-  84 
80  85 
82-85 
87-90 

Trinidad 

1  M  1  1  iTT  1  1  1  1 

II       1  M  i"-  '  II  1  1  M 

'          O  O  c;        ■?>    s  n  35  3C 

4«  Js 

1 
t 

1 

Em 

s 

O 

»iN  r<       *H                ^  *H 

gf^"     S$S8  SSS885;S 

II        1  1  M      II  1  1  M  1 

85,2-92 
68,2-7.3.6 

o 

.2  c 
ja  e 
a  g 

"1 

93-93 
93-94 

93-  94 
90-92 

92-  94 

94-  94 

96-96 

93-  93 
90—90 
85  85 

91.7—92,2 
73.4-73,8 

8&-87  , 
89—90  1 
88—89 
86—87 

74^75 

77-78 
76-77 

76-  77 

77-  79 
80—82 
88-88 

81,5—82,6  1 
65,2  66,1 

«( 
•o 

'S 
c 
H 

93-  95 
96-  98 
96-  98 
92—  95 

94-  96 

95-  96 
Oft  100 

96-  98 
96—  98 
94-  95 
91-  92 
90-  91 

94,3-96 
75,5-76,8 

90—91 
90-91 
89-90 

87-  88 

83^84 

83—  84 

84—  85 

85—  86 

88-  90 

89-  91 
96-97 

w 
23  — ' 

1  1 
1  I- 

« 

et 

1  11  1  II  1  1  II  1  1 

100,2—102,7 
80,2  82,1 

100—102 

100-102 
100  102 
95-  95 

86-  87 

86-  87 

87-  80 

87-  90 

88—  90 
88—  90 
94-  95 

• 

u 

1  « 

'  -3 

Januar 

Februar 

März 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

Septeraber 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchschnitt  Frcfl. 

1899 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchschnitt  Frcs. 

Mk. 

Digitized  by  Google 


—    100  — 


! 

ä 

a 

O" 

es 
>> 
«t 

a 

9 

1  1  i  1  1  1  1  M  I  '  1 

»4  »H 

OS 

1  ' 

P 

1 iT  liii  '  1  1  i T 

II  Iii  1  1  II  1  1  M  1 
ooSS 

!! 

et 

.'S 
'c 

£ 

CO 

»t^  »aoxxx5oxacxxxo5 
II        M  1  f  1  1  T  1  (  1  1  T 

"B 
cr 
« 

5 

CSCSCiOOOOOOOOO 

9^  s  ^  ^  s   ^  si  s 

5  S       ?o  fl^  Ol  o »o  CT    o  « 
1            ci  r;  ?i  c:  3i  r.  35  r-.     7  x 

i^^  i  '  i  M  1  II  .1 

Ä  r- 

1  1 

ab<D 

.3  c 

00  ifi     X'  s:     X     'j;  x  "X 
xxxxjcxxxxoüXät 

II  M  1  M  1  1  1  1  1 
QOflDQDaoaoaoxwöoäoQDoo 

cTj»"       «*  10  —  r.  o  X  tz  .-^  lO  -r  -!■  M 

CO®           QC  X  X       X           1^  1^  I--  1- 

II        M      .  1  '  II  1  1  1 

i  1 

'-c -Ii, 

'S 

es 
Ii 
«8 

es  X  cfs  er.  n           er.  r;,  3e  öc 

1  1  '  M  1  II  II  II 

so  00  X  o  C".  X'  o    •>-<  >p— <  t--  r«- 
AQCxo^xx^aaoaoaQOOo 

c5  i'-i       aB  S  X  a5  !r  X  S  cS  S  S  3  3t 

II         1  1  1   1   1   1      1   '   1   i  1 
-tiO  «^löiör^iftrrrc-r-f'M« 
aDnaoöogeccxcoxQOcxiao 

r:  X 

1  (M 

S  S  S  ^  ^  ^  S  S  ^  8^ 

II  '  1  1  '  M  1^^ 
SS  SS  SS  So  00  Sd  X 

X^~ 

i--  ZT- 

o       ~  - 

-9  &4  Sg  <1  S5  T-s  "««J  00  O  55  Q 

1  i.i  _ 

3 

Um  ^ 
M 

8  • 

u 

3 

Digitized  by  Google 


—    101  — 


1 

a 

° 

1  * 

Ouayaquil 

^             o    o  «n  lO  if:  ic    .f^  CO  »«5 

es 
« 

e 

t>»i^co:oaoaeQDaox»t>-»ft 

P  3        f-  r- 1-     t»  p- 1»  !>• 

% 

1  1 

'S 
'S 

:c 

•Ii  1  j.  :  i  i  Iii' 

78—82 
62,4—65,6 

78—79 
72 — 75 

78-75 
70-74 
70—73 
70-73 
72—74 
80-84 

80—84 
82-90 

■8 
1 

u 

"3 

oS 

s> 

B 

o 

82-93 
65,6—74,4 

77-  78 

78-  88 

80  92 

80-90 
80-92 
80-92 
80-92 
82—92 
82-95 
82—95 
82—98 

w:  3 
53f2" 

CO 

«■f 

CD 

s 

r-  t~           1^  t--  t-     r»  1-  r- 

1  :  1  Ii  1  1  1  1 

i2  S         Ol  -<  1«  CC  O  O  35      ca  -M  C^J 
I  I*»              t»  c»  t»  to 

7  T 

'S 

'S 
'C 
E-l 

81  83 

80—82 
80-82 
80  82 
80-82 
80—82 
79-80 
77-78 
77-78 
76—77 
75—77 
75—77 

'       op  r»  i>    f«- r- X  OD  oc  00 

,      i  M J  '  1  liii  Ii 

~  -tWmTONi-iOOOOQOCiO 

j       i>  f»    f»  r- r»  f"  i>       t*  OD 

-I.  X 

''S 

6 

81,0-82,8 
65,2—66,3 

75-  82 
81—82 
81—82 
79-80 
78—80 
78-80 
78—80 
78-80 
78-80 
78-80 

76-  78 
76-78 

X 

y 
'S 

s 

I 

Januar 

Februar 

Man 

April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Oktober 

November 

Dezember 

Durchschnitt  Frcs. 

Mk. 

190S 

Januar 
Februar 

April 

Mai 

Juni 

Uli 

Au^'ust 
September 
Oktober 
November 

Dezember 

Digitized  by  Google 


—    102  — 


TS 

a 
— 

'5 

aS 
O 

iS  in     »j;  X     a  ij;  o  C  o 
5i  r;     3i  5i  3i  ^     X  00 

Iii       1       1    1   1    1  1 

^'T        1  1  M  Ii  1  1  1  1  1  1 
dDaDOoaoooaowaoxaoaow 

CO 

i  1 

i 
s 

T3 
a: 

1 

1   1   1   1   1   1   II   1   1    •  1 

^0 

1  1      1  1  1  1  1  II  1  <  1  1  1 

»3 

«lao 

3? 

X  o  o  -35 ^  'S  ic  'C;  -t  "M 
X  X  X     c>- r- 1»  r-  t> 

M  1  1  !  II  II  1  II 

l'-                    C  l  -H  CO  IM  CS  Ä  3:  55  31  O  X 

1  so        i  -     r-  r-  1^  cc  tc  -j:        i-  er 

4-1       1  1  1  1  1  1  II  ;  II  ' 

-1"  « 

1  1 

tt 

Frankreich 

'5 

r 

r 

cj     —  -*     sD  Oi  "C:  oj  X  ^ 
1   i  [  1  Iii  '   '  '«ol 

t^>  C^J          Q  ^  "M  Q  X      Q  O  O  ^  Q  O 

47        II  M  1  II  1  1  1  1  1 
gg  ^  QOQOaosOaoooooaoaoxaoxj 

-t  3> 

!  i 

es  a 

t  o  -t  rc  o  :/;  r-  r.  r.  -f  00  «c 
r-     1^     1-  --T  --c         1^  cc  ?c 

ii  1    1    1    1    ,    II    1    1  1 

CD<X> 

cTcc      ?e  X'  X  g  X             i:-  •:• 
'T  '1     7  7  T  1  7  7  T  ;    7  '  * 

CO  tO 

"E 
H 

Xr-X»»S'^^iO»OCOW»-« 

M  1  M  .1  I  M  M  ' 
—             ^  - — t  ^ 

i- 1>- i'-  S  c-i  i-i  i-^ 

t>  S           Cq           OJ  «-1  35  55  05  35  O 

1  T        r»  r- p-     IC  cc  ;o     CT  i~  CT 

ici           II    M    1        !        f    1    i  1 
~.-  -f-         »-i  o:  n  c:  r.  X  1-     o  f-  X  --c 

^! 

«s 

OO  OO  9»  00  00  tO  '*t<  >0  O  CC  'M 

'-o.'i:--      'M  — —  —  oooooooo 

^t;                c— i>  r*  ^  i>     i>  r>- c* 

'^7        i  1  1  1  1  1  M  1  i  1  1 

05 

xt8 

NM  ^ 

«> 
•*> 

'S 

•8  . 

1 

Q 

Jahr 

S  Od) 

si  -  lllfl 

B  1.  N  ■••                            O  ?  O 

Duroliscliuitt  Frcs. 

Mk. 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

•1  Uli 

August 

September 

Oktober 

Noveinber 

Dezember 

Digitized  by  Google 


DIE 


THEORIE  DES  YERSICHERDN6SWERTES 


FEUERVERSICHERUNG. 


TEIL  11. 

DES  \  LU.M(  HKKLN(.S\VKKT8 
So>    i>i  M  i.4,LU  l.iiiltAGS-  UM»  (wKIlKAK  IlSliKüKXMTXNDEN 

(MA*^'^  1fT>FN,  <;ri?\TFN  !"N!»  IfO^TKUfM  MOfHffMM. 

VON 


DES  i 


ZVEBBASl 


JJb.i\  A 

VON  GUSTAV  FISCHER 
1007. 


^    1   1      ,1V.,     .    l  • 


'     '  '  'ich  '1'  "  'n'i  Kuud 

vwu./..         "  'Ml'  'Innern 

n  Seil  en  toii 

ach  die  i  des  ' 


Gustav  Fischer  in  Jena. 


IMe  TlHH>ric  des  Yei^sirlioniiiirswertos  in  der  Feuor- 


II. 


Hark. 


^^.  31  V.  2.  8.  lüOJ: 


nen*i«'arteo 


(Uu  keiu  i'ouorvuinichoruugtfiiritii.tiiier  Um  mtvriMMitl«;  VV  eiW  wii<l  iiii»»cu  kuuueu  uad  wuiit.i 
Von  Ur.  l.adi.slaiiH  r.  itortkci^ itsrli.    1893.    Preis:  8  ÄIi. 

OlireiKM'krankiniyon  und  Lehoiisvei^sicluTnng.  iLBurger, 
deriianiniat'unktion  und  dos  Laphiceschen  liileyrals. 

Von  ilr.  JolmuDos  K(fgciilierg:i'r.    Zweite  Aafiitge.    Preis :  2  ilark  5U  Pf. 

Die  Rc^iorni  des  1{4T]inungswesens  der  Gotliaer  TieUenj^ 
versielH*niiiii:sliank  a.  iJ.  i*^«"' ^• 


Vi  ■ 


Kttrup.    -  1""  '     Preis:  40  3Inr 

Inholt:  BfiTi  il  !;  Ipr  Arbfit  ii 


i  n  in  eiiT^T-i  I^and  42  Mark. 


der 
tafe 


i'j- 
ni- 


'Mt. 


.11    I  a  Suninu  ; 
II  auf  L«b«Dueit  aUein.  —  Stotiatuch-tecbuiftchc  .y.-n 

luiUig«  bi  .  lUcjuiiMi. 

I  tikcit  der  abgekürzt 

Vurr  ;  und  der  Frauuu.  UnterUR«n  zur  AbiobHtxuug  de«  kttol'ti);on  Vi;ratcherung9beiUnd«t, 

II,     1  . 


utiil  in  entor  Liiiic  tur 
uuil  auf  '  '      liiuuus  [i<-' 


I  beluupten,  dafl  ei,  obwohl  tanäcfait 
i.*ulicbfl  LcbantvenicheruDg  bofrucbMo 


Feber  die  Vei*slclienuiii:  nmiderwertiijer  LelkMi.Kehm'^  iSS^ 


')  PI. 


.•«Ich«  dem  vialunutrlUeoen  Problem  nach 
ineia  akcaelliten  bund«  so  g«rcobt  wttrd«,  \rle  Kehm'a  vcrdwaat- 


MatbeihaiiM  li-u  ciiiiiM  iic  liapltel  zur  T  ^  trsielie- 


ruiiir. 


^'  beste 


'Mc  L.  Landrc 

irr  f..      l«4rWi,  i 


i  iiie(»rie  und  ver- 


Beitr 


liATmiiir  Von  Dr.  Hago  Meyer, 
Mernnsr.   Mathematiker  b.  tteichi- 


Digitized  by  Google 


Sammlung 

iMtional&kinuMiliBeher  und  statistisehflr 

Abhandlungen 

des 

iUtttiwlmii8€haftUeh«ii  Seminart  in  Kalle  a.  d.  S. 

herausgegeben 
▼en 

Dr.  Joh.  Conrad, 

PvofBHor  der  atMlawiMnieheitm  m  Halle  *.  d.  8. 

Btabemmdlliiilkigiter  Baad. 


Jena, 

Verlas  von  G-ustav  Fischer. 

1907. 


Digitized  by  Google 


DIE 

IHEOBIE  m  TniltDMIiWliltlEI! 

Bf  BEB 

fEUEBVEBSICHERüNG. 

TEIL  IL 

DIE  FBAXI8  DU  YEBSICHERUNÜSWERTERMITTLÜNG. 

8.  BUCH. 

DIE  ERMITTLUNG  DES  YEBSICHEBUNOSWERTS 
TOH  BElfEOLICHEN  ERTRAGS-  UND  GEBRAUCHSGEGENSTINDEN 
(MASCHINEN,  GEBITEN  UND  HlUSLICHEM  MOBILIAR). 

VON 

pR.  OTTO  PRANGE, 

SBB  DBB  DnnSOREir  YERSlOHSSinfOS-aGHITTZVBBBAllDKB,  B. 

BERLIN. 


JEKA 

VERLAG  VON  GUSTAV  FISCHEIL 
*  1907. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


►  Ii 


Vorwort 


Wie  bereits  in  der  Vorrede  zum  zweiten  Buch  angekündigt,  bin 
ich  in  der  Lage,  das  dritte  Buch  des  II.  Teils  gleiohzeitig  mit  dem 
zweiten  Buch  erscheiDen  zu  lassen. 

Das  im  Vorwort  zum  zweiten  Buch  Gesagte  gilt  auch  hier. 
Gern  hätte  ich  den  dritten  und  abschließenden  Teil  meiner  Arbeit 
zugleich  mit  den  vorliegenden  Abhandlungen  veröffentlicht,  weil  ich 
alsdajin  in  der  Lage  gewesen  wäre,  mit  größerem  Nachdruck  auf  die 
tatsächliche  Unentbehrlichkeit  mancher  dem  Fernstehenden  jetzt  yiel- 
leicbt  noch  als  unnötige  Zutat  erscheinender  Rohmaterialien  hinzu- 
weisen. Wiederum  hat  mich  indessen  wie  im  Jahre  1902  die  Rück- 
sicht auf  den  Entwurf  eines  Gesetzes  über  den  Versiche- 
rungsvertrag angespornt,  mit  der  Herausgabe  der  druckfertigen 
Sogen  nicht  zu  zögern. 

Noch  heute  vermag  ich  wie  im  April  des  Jahres  1902  mein 
Thema  im  Hinblick  auf  diesen  Gesetzentwurf  „hochaktuell'^  zu  nennen, 
und  ich  hoffe,  dies  auch  noch  von  dem  letzten  Teil  —  „Ergänzende 
IJntersiiohiingeii  über  die  PfAxis  der  VerBichexunga- 
wertermittliiBg  im  allgemeinen.  Eritisohe  Zneammen- 
fassung  des  hietorisolien  und  praktischen  Teils.  Re* 
formTorschläge.*'  —  anasagen  zn  können,  da  ich  beabsiehtige, 
ihn  im  Lanla  des  Sommersemestexs  folgen  zn  laasen. 

Wennschon,  wie  dies  der  Titel  anzeigt,  die  Znaammen&aaang  des 
Qanaen  nnd  die  ^TSfcematische  Kxitik  dem  dritten  nnd  letzten  Teil 
▼orbebalten  bleibt»  so  hat  es  sich,  wie  bisher,  so  auch  in  dem  m- 
Hegwiden  Bnoh  als  zwedanftfiig  erwiesen,  bu  zu  einem  gewissen 
Grade  sa  zahbraiehen  ans  der  Praxis  gebotenen  FiUlen  unmittelbar 
Stelfaug  zn  nehmen.  Diese  praktischen  FHnzelentscheidnngen  weirden» 
-wie  mcii  später  zeigen  wird,  den  kritischen  Teil,  weit  entfernt^  ihn 
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etwa  vorweg  zu  nehmen  oder  überflüssig  zn  machen,  yiehnehr  aU- 
mählich  Torbereiten.  Ohne  VDinittelbAre  kritische  Begleitbemerkungoii 
würde  es  YOrausdchtlich  sogar  ganz  uDmöglich  sein,  den  nmftngliflhwi 
Stoff  zu  meistern  und  zum  Schluß  den  notweDdigen  Zosammenhang 
und  Überblick  ohne  lästige  Wiederholungen  zn  walaen.  Man  wolle 
also  gelegentliche  kritische  Bemerknogen,  in  denen  manche  Unter- 
suchungen vorläufig  gesichtet  und  gewisse  Ergebnisse  bereits  in 
Umrissen  festgel^  werdeBi  nicht  als  BispositionsTerletzangen  auf- 
fassen. 

Berlin,  im  Januar  1907. 

0er  TerllMMr* 
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Kapitel  1. 

kr  VaniGlMiiiiigtwert  von  MaschliMiiy  Apparaimi  und  Goriton. 

a)  Torbemerkuiir. 

Die  Objekte,  um  deren  Versicherungswert  es  sich  in  diesem 
Kapitel  handelt,  sind  Maschinen,  Apparate,  Werkzeuge, 
Ütensnien  nnd  Geräte  aller  Art,  wie  ne  besonders  in  In« 
instrifl  und  Handwerk,  Landwirtschaft  and  Yarkehrt- 
gewerbdy  namentfieli  zum  Zwecke  der  Produktion  Verwendung 
iaiiUL  Bs  liaadfllt  sieb  hier  also  Torzugsweise  um  Nntigater,  die 
dnen  Ertrag  abwerfen,  im  Gegensats  zn  den  im  folgenden  Kapitel 
n  besprechenden  Knttgtltein,  die  ledig^cb  dem  Gebrauch  dienen, 
od  die  wir  deshalb  Gebrauchsgttter  nennen  wollen. 

Wir  wissen  sehr  wohl,  daB  diese  Beseichnongen  natlonal-öko- 
MaiMli  anfechtbar  sind.  Die  Terminologie,  die  uns  die  National- 
iinmmiie  hier  bietet,  iat  indenen  für  unseren  Zweck  nicht  gut  an- 
«•ndbsr.  In  der  natlonafökonomisohen  Wertlehre  hat  sich  anscheinend 
Imhsr  ein  Bedfirfids,  eine  Einteilung  vonunehmen  nach  den  Gesichts- 
pvskten,  die  in  der  Vetsicherongstechnik  beachtenswert  sind,  nicht 
lHiaii%estellt  Oder  Tielmehr:  es  kann  tberhaupt  nicht  unssre  Auf- 
gabe sem,  uns  hier  mit  irgendwelcher  nationalökonomischer  Wert- 
begriflnmteracheldung  auseinandeffzusetsen,  weil  uns  darum  su  ton  ist^ 
tins  möglichst  anschauliche  und  zatreffende  Schilderong  der  Wert- 
iDschauungen  zu  geben,  die  in  der  Feuerrersichening  zu  Hause  sind 
oder  in  Frage  kommen.  Dazu  ist  aber  nnumgSnglich,  für  die  hier 
ziemlich  scharf  unterschiedenen  Kategorien  von  Yersichernngsgegen- 
ständen  solche  Bezeichnungen  zu  wählen,  die  der  hier  gebräuchlichen 
mehr  kasuistischen  als  wiisenschaftlichen  Unterscheidungsweise  gerecht 
«eiden.  Zunächst  ist  es  nicht  zu  Tcnneideo,  schon  zur  Verhütung 
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von  MißverstäudnisseDy  äch  der  Begiiffsspracbe  dei  Praxis  zu  be- 
dienen.*) 

Schon  der  Versuch  einer  Differenzierung  durch  die  Unterscheidung 
von  Ertragsgütern  und  Gebrauchsgütern  tut  der  Praxis  hie 
und  da  Gewalt  an.  Denn  eine  Lokomobile,  die  in  einer  Villa  auf- 
gestellt ist,  um  elektrisches  Licht  zu  erzeugen,  ist  eigentlich  kein  Er- 
trags-, sondern  ein  Gebrauchsgegenstand.  Andererseits  sind  Möbel, 
Wäsche,  Teppiche  usw.  in  einem  Gasthaus  kein  Gebrauchs-,  sondern 
ein  Ertragsgut.*)  Trotzdem  gehört  die  Lokomobile  Tersicherungs- 
teolmiseh  in  dieses,  das  Hotelloyentar  in  das  folgende  Kapitel.*) 

'Wir  geben  ana  «tnem  Getiete,  das,  wie  mohi&flii  gesagt,  wissen- 
schaftlich ooch  fast  gar  nicht  eilorscht  und  bearbeitet  ist,  häufig  not- 
wendigerweise gewissermaßen  Rohstoff  und  Halbfabrikat  Eist 
wenn  sich  die  Meinungen  in  Bede  nnd  Gegenrede  mehr  geklärt  haben 
werden,  als  es  heute  noch  der  Fall  ist,  kann  die  Zeit  der  feineren 
Ansarbeitnng  kommen,  wo  man  dann  auch  daran  gehen  mag,  die  Be- 
griffe der  Praxis  mit  deigenigen  der  Wissenschaft  in  Binklang  su 
bringen  nnd  sieh  Aber  allgemein  gültige  Begriffe  sn  einigen.  Einen 
Versneh  hieizn  werden  wir  im  IIL  Teil  unternehmen. 

Wir  möchten  also  die  Vertreter  der  nationaldkonomisohen  Wissen- 
sehaft hinsiehtlich  unserer  Terminolegie  ein  fttr  allemal  nm  eine 
gewisse  Nachsicht  bitten. 

b)  Die  Wertermittlung  bei  der  Yersicherungsnahine. 
Spezielle  und  summarisclie  Yersichenuig, 

Ln  1.  Buch  des  IL  Teils  haben  wir  gesehen,  daß  sich'b^  Im- 
mobilien die  Grundlage  einer,  wenn  auch  häufig  recht  oberflfichUchen, 

So  sei  darauf  hingewiesen,  dali  die  Praxig  die  Versicherung  von  Inter- 
essen an  sich,  d.  h.  von  Vcrmögensbezifhungen,  die  ihrem  Umfang  nacli  mit  dem 
Sachwert  der  betreüeuden  Güter  nicht  identisch  sind,  bis  heute  nur  als  Ausnahme 
ktniit  und  deshalb  i.  B.  in  den  A.y.B.  ginslieh  nnberftcksiditigt  180t. 
•)  Vgl.  S.  86flf. 

•)  Diese  Unterscheidung  spricht  sich  auch  darin  aus,  daß  man,  auch  seitens 
der  Behörden,  die  vormals  die  Präventivkontrolle  ausgeübt  haben,  bei  in- 
dustriellem Inveatar  (Maschinen  usw.)  die  sammarische  Versicherung  seit 
langem,  wenn  aneh  aninahmtweisc,  zugelassen  hat,  diese  aber  bei  Hotelinrentar 
noch  beute  unter  Bemfiiog  auf  seinen  Charakter  als  Kobüiar  Terweigait,  weil 
z.  6.  das  preußische  Gesetz  vom  8.  Mai  1837  f&r  häusliches  Mobiliar  die  Ver- 
sicherung nach  Gattongen  Torschreibt.  Wogen  snmmarieoher  Veniehemng  Tgl. 
Ö.  16Ö. 
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Taxe  für  die  Veraicherungsiiahme  bereits  iu  erheblicliem  Umfange 
eiDgebürgert  hat,  z.  T.  sogar  von  den  Versicherern,  besonders  den 
üffentiicheo  Anstalten,  vorgeschrieben  wird.  Bezüglich  der  Maschinen, 
Geräte  usw.  bestehen  derartige  Gepflogenheiten  nur  als  Ausnahme. 
Sie  linden  sich  als  Vorschrift  nur  bei  einzelnen  Brandkassen,  sofern 
sie  sich  auf  die  Versicherung  von  Maschinen  an  sich  einlassen.  Nur 
da,  wo  sie,  z.  £.  Heiz«  und  elektrische  Beleacbtungsanlagen,  als  Zu- 
behSr  Ton  Gebäuden  mitvenlohert  werden,  unterliegen  sie  hier  ebenso 
wie  diew  auch  im  flbiigaii  der  Yorschrift  der  Taacation. 

Die  Bemessung  dea  Venichenmgtwefta  von  Maschinell  ist  alao 
iqgefanäßig  in  das  Belieben  des  Venicheniiigsnehmen  gestellt  und 
erfolgt  deshalb  mit  all  der  ünznTorlässigkeit,  die  als  notwendige 
Fdge  eines  fast  gänzlichen  Mangels  bfanchbarer  Bewertangsregebi 
aoeh  bei  anderen  Gruppen  Ton  Versieheningsgqsenstfinden  allgemein 
von  jeher  sa  beklagen  war. 

Eino  Ansnahme  bfldet  auch  besttglich  der  Maschinen  die  uns 
bsieits  ans  TeU  II,  Buch  1  (S.  64  n.  66)  bekannte  «Vortaze".  Ihre 
Anwendung  beschrSnkt  sich  indessen  auch  hier  im  großen  und  ganxen 
aof  diejenigen  Gruppen  Ton  Versicherten,  die  im  Verband  deutscher 
Mflller  und  im  BäbensnckerindostrieTerem  durch  VeigttnstigangsTer- 
triige  organisiert  sind.  Außerlialb  dieser  Kreise  kommt  sie  Terhältnis- 
oißig  nur  selten  vor. 

Wir  gehen  auf  die  Maschinenyortaze  deshalb  ein,  weil  sie  immer* 
hin  theoretisch  Ton  gewisser  Bedeutung  ist. 

Einen  zweifelsfreien  iiinblick  iu  die  Bewertungspraxis  der  deutscheu 
prifaten  Feuerrersicherungswelt  gewährt,  sowohl  hier  als  auch  im  all- 
gameinen,  soweit  darin  —  was  freilich  nur  in  spärlicher  Weise  ge- 
aehiebt  —  Bewertungsgrundsätze  direkt  oder  indirekt  angegeben  sind, 
der  Miuimaltarif ^)  für  industrielle  Risiken,  herausgegeben 
Ton  der  Vereinigung  der  iu  Deutschland  arbeitenden  Privatfeuerver- 
ächerungsgesellschaften  zu  Berlin,  da  die  maßgebenden  in  Deutsch- 
Und  tätigen  in-  und  ausländischen  privaten  Fouerversicherungsgesoll- 
iCbafteD  diesem  Kartell  angehören  oder  seine  Bestimmungen  beobachten. 

Die  genannte  Vortaxklausel  ist  in  Teil  II,  Buch  1  bereits  auch 
üisoweit  abgedruckt,  als  sie  sich  auf  die  Versicherung  von  Maschinen 
ond  Apparaten  bezieht,  so  daß  wir  uns  hier  darauf  berufen  können.'^; 

>)  YgL  Theorie  II,  1,  8.  66. 

*)  Neuerdings  ist  im  Wortlaut,  wie  er  im  MinimaUarif  eutlialten  ist|  eiae 
AaderoOig  vorgenommen  wordeu.    An  Stelle  des  Kin^'an^'saatzes : 

„Die  zur  Versicherung  der  Gebäude  (Mssciuneu,  Apparate  und  üten- 
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Bezüglich  der  If  aschinen  enthält  der  Miniinaltarif  folgende  Elr- 
läuteroDg: 

In  den  Maschinentaxen  müssen  die  Maschinen,  Apparate,  Rohr- 
leitungen, Tranmisaionen  und  großen  Gefiiße  unter  i^.ngabe  ihrer 
Standorte,  ihrer  Bestimmung,  ihrer  Dimensionen  und  ihrer  Gewichte 
aufgeführt  sein ;  die  Bezeichnung  der  Rohrleitungen  muß  hierbei  derart 
sein,  daß  es  möglich  ist,  sie  von  ihrem  Ausgangs-  bis  zu  ihrem  End- 
punkt zu  verfolgen.  Die  Taxe  darf  nicht  summarisch  sein,  es  muß 
vielmehr  jedes  Objekt  einzeln  genannt,  und  wo  dies  zur  technischea 
KenDzeiclinung  erforderlich  ist,  auch  genau  beschrieben  sein.  Für 
kleine  Geräte  und  Utensihen  genügt  die  Benennung  des  betreffenden 
Gegenstandes,  auch  ist  hier  die  Zusammenfassung  gleichartiger  Gegen- 
stände znläAsig. 

Bei  äm  Maschinen,  Apparaten  und  grofien  GefilBem  muß  das 
Jahr  der  Beacbafiong  und  möglichst  auch  der  Name  dee  Lieferanten 
angegeben  sein. 

In  der  Uaeehinentaxe  muß  bei  allen  Gegenstftnden  angegeben 
sein,  zu  welchem  Preise  sie  zur  Zeit  der  Taianfhahme  inkl.  Hontage- 
kosten neu  zn  beschaffen  sein  würden,  mid  welchen  wirUiehen  Wert 
sie  nnter  Bertteksichtigang  der  seit  der  Beschafinng  eingetretenen 
Wertrennindening  znr  Zeit  der  Tazanfhahme  hatten.  Der  Taxe  muß 
feiner  eine  Sitoationsskizze  mit  Einzeiohnnng  der  grofien  Maschinen 
nnd  Apparate  beigef&gt  sein. 


lUien)  eingereichte  Taxe  des  Herrn  ....  N.  N  gilt  bis  zum  

im  BnmdadiadmfiJi  als  Gnmdkge  f&r  die  Ermittlniig  des  Sehadens  ao  den 
taidertan  GaUadea  (Maaohinan  mw.)" 

ist  folgender  Sais  getreten: 

nIMfl  war  Vankiiarimg  der  Oabiiida  (Haaduneo,  Apparate  und  Uten- 
rilian)  eaogereiebte  Taxe  deo  flerm  d.  d  gilt  als  Nadi- 

weu  des  wahren  Wertes,  den  die  darin  verzeichneten  (u  bände  (Oegen.- 

stände)  zur  Zeit  der  Taxaufnahme  ^jchabt  liaben,  und  dieut  bis  zum  

(hier  ist  das  Ablaufdatum  der  Gültigkeit  einzufügen,  da«  aber  auf  keinen 
späteren  Termin  als  längstens  fünf  Jahre  nach  Aufnahme  bzw.  vollständiger 
Heviiion  der  Taxe  gelegt  werden  darf)  im  Brandsohadenfall  als  Grundlage 
fOr  die  Brmittlmig  dea  Sehadena  an  den  taxierteii  GdAoden  (Oegenatibidea).'' 

Der  Untaraohiad  swiachen  den  bmden  Wortlaaten  beiteht  darin,  dafi  naeh 
der  neuen  Fianmg  die  Taxa  anadrücklich  als  Nachweis  des  wahren  Werts  zur 

Zeit  der  Taxanfnahme  anerkannt  wird.  Dieser  Sinn  wurde  zwar  schon  in  der 
bisherigen  Praxis  vorausgesetzt,  war  aber  aus  dem  Wortlaut  nioht  ohne  weiteres 
amohtUeh. 
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Anoh  hier  gilt  Im  übrigen  das  Ubar  Yortaxen  fon  Oebüideii 

Triin,  Buch  1  be&Bt  sieh  S.  i3£  wie  S.  79f.  mit  den  Ycrtax» 
fonmlaraii  wie  ne  fllr  Gebftnde  mf  Gmnd  der  erwähnten  VerMge 
leiteDs  einer  Beihe  ron  angesehenen  privaten  FenerTersicherangsgeseUp 
Schäften  mit  der  Bttbenmokerindnifcrie  und  den  MtthlenindoitiieUiii 

ftUich  sind. 

Für  die  VersicheruDg  von  Maschinen  gilt  formell  dasselbe,  was 
fioch  1,  S.  721  über  die  Gebäude* Vortaxklausel  gesagt  ist.  Im 
übrigen  sind  gegenflber  der  Torstehend  erwähnten  Vortaxklansel  des 
Hinimaltarifs  gmndlegende  Unterschiede  nicht  zu  verzeichnen,  so  daß- 
wir  darauf  verzichten  dürfen,  darauf  näher  eiozugehen.  Dagegen 
dürfte  es  von  Interesse  sein,  das  Formular zu  betrachten,  das  fUr 
die  Abschätzung  von  Maschinen  nsw.  benutzt  wird: 


1. 

2. 

Laufende 
Nr. 

Der  Gefjenstände 

Benennoag  und  Beichreibang 

3. 

4- 

Neuwert 

5. 

6. 

Zeitwert 

7. 

Otwichi 

kg 

a. 

p.  lookg: 
p.  lauf,  m 
p.  Stück 

Mk. 

b. 

Mk. 

c. 

Total 
für  die 
lauf.  Nr. 

Mk. 

Jahr 

der 
Neabe« 
•cbaffung 

a. 

für  die 
lauf.  Nr. 

Mk. 

b. 
Total 
Mk. 

Bemer- 
kuagmi 

Bekapitnlation. 


• 

AbgMohätzter 

1  Tit. 

o 

'S 

00 

Gebäude  bzw. 
Baum 

der 
Maschinen 

a.  befestigten 
Apparate 

Mk. 

der 

Geräte 

und 
Utensilien 

Mk. 

der 
Maschinen 

u.  befestigten 
Apparate 

Mk. 

der 
Ger&te 

und 
Utensilien 

Mk. 

Da  es  sich  bezüglich  der  Maschinen  um  die  verschiedenartigsten 
Betriebe  derselben  Kategorie  handelt  und  auch  diese  wiederum,  wie 


')  Vgl.  den  Artikel  det  Verfassers:  „Welche  Vorbereitungen  siud  für  eineu 
■iVidiii  ädiOTn  Haehwas  dm  finuididhideiM  in  GsbUndai  and  ÜMofaiiMD  la 
«mpUdn^  in  Nr.  16  der  Zritrahrift  ^rasryenioheniiig  und  FenefMbnis«  1904. 
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B.  B.  Spinnereieii,  Webcfmen  mw^  cBe  erbebHchsteii' Tefwliiedeii- 
heften  zeigen,  eo  ist  es  sieht  fiblieh,  ftr  die  Benennung  nnd  fie- 
aehieibiing  der  GegenetSade  ebenso  wie  bei  Qebftnden  bettinimte 
Gnippen  ein  filr  allemal  festsolegen.  Es  ist  eben  Sache  dee  Biniel- 
betriebeS)  die  Gntppierang  diesen  VerhSttnissen  nach  MagUchkeit 
ansopaflsen. 

Immerhin  geben  aach  hier  die  nachfolgenden  EriSnterongen 
einen  gewissen  Anhalt: 

a)  ü egenstau d  der  Taxe.  Gegenstand  der  Schätzung  ist  die 
gesamte  im  Betriebe  stehende  maschinelle  Einrichtung  der  Fabrik 
einschließlich  aller  Apparate,  Rohrleitungen,  Traosmissionen,  Gefälle, 
Geräte,  Werkzeuge,  UtensUien  und  deijeoigeo  Reserveteile,  die  zur 
regelmäßigen  Auswechselnng  dienen.  Znr  maaohinelleD  Einrichtoug 
werden  femer  gerechnet 

die  Anker  und  Ankerplatten  der  Fundamente  für  die  Maschinen 

und  Apparate, 
die  Eiseuteile  des  Ofen-  und  Kesselmauerwerks, 
alle  in  Metall  hergestellten  Zentralheizungsanlageo,  ^) 
el ektrische  Bei euchtun gsan  1  agen ,  ^ ) 

die  beweglichen  Teile  und  die  Führungen  der  Aufzüge, 
»  die  Schienengeleise  nebst  Unterbau  (Schwellen  usw.), 

die  zu  Betriebszwecken  dienenden  Wasserleitungen  einschließ- 
lich der  nnterirdischen  Leitungen,  soweit  letztere  innerhalb 
der  G^bfinde  liegen,  nnd  alle  eisernen  Wasserreserroirs. 

Dagegen  sind  dauernd  außer  Betrieb,  resp.  Benutzung,  gestellte 
Objekte,  sowie  Reserveteile,  die  nicht  zur  regelmäßigen  Auswechslung 
dienen,  der  Regel  nach  nicht  mitzuschätzen.  Betriebsmaterialien  und 
Möbel  sind  niemals  Gegenstand  der  Maschinentaxe.  Unberücksichtigt 
bei  Aufmachung  dieser  Taxe,  weil  Gegenstand  der  Gebäudeschätzung, 
bleiben  femer 

alle  organisch  zum  Gebäude  gehörigen  Konstruktionen  in  Guß- 
nnd  Schmiedeeisen,  als  Säulen,  Träger  usw.. 


*)  DiMS  ErlSotomngen  HBtorliegea  im  BarekiM  «inig«r  LandetbraadTar» 

sicheningsanstalten  gewissen  Ausnahmeo,  die  eventaell  zu  beachten  sind.  So 
gelten  im  Königreich  Sachsen  (Verordnung  der  Kgl.  Brand versicherungskammer 
vom  27.  XII.  1898)  „(iebäudcausbaugegeostände,  wie  Wasaerleitungg-,  Belench> 
tongs-  und  Hsiswigaeiiirichtungen  u.  dgL"  •!•  b«i  dar  OabiadeswangMaitett  tw» 
iidnniiigipfliditige  ZabehSrteil«. 


Digitized  by  Google 


—   16  — 


das  Fondameiitnianerwerk  der  MasohiDen  und  Apparate»  daa 
Eesselmanerwerk,  die  Tribüneo  nod  sämtliche  Öfen, 

die  in  Manerwerki  Holz  oder  soDstigen  Matorialieo  konatraiaten 
üminedlgiiilg«!  der  Aufzüge, 

die  zu  anderen,  als  zu  unmittelbaren  Betriebszwecken  dienenden 
Wasserleitungen,  z.  B.  solche  fiir  Laboratorien,  Badestaben 
and  Klosetts,  snwie  ferner  die  gesamten  Gasbelenchtnnga- 
anlagen  inklnaive  Gasanstalt. 

Abweichnngeii  Ton  den  TontehendeD  Bestimmungen  mllssen  nam- 
haft gemacht  und  kurz  motiTiert  weiden. 

b)  Form  und  Einteilung.  Es  wird  empfohlen,  bei  der  Taxation 
dem  Gange  der  Fabrikation  za  folgen,  mit  dein  KesMlhaiiie  in  be- 
ginnen und  mit  den  Nebenbetrieben  zu  schließen. 

Die  in  den  einzelnen  Räumen  vorhandeoen  Objekte  sind  unter 
dem  Titel  der  betreffenden  Gtobäude,  lesp.  Bäume,  aufzuführen,  und 
ivar  getrennt  nach 

a)  Maschinen  und  befestigten  Apparaten,  wozu  auch  die  Trans- 
missionen, Rohrleitungen  und  großen  Gefäße  zu  rechnen 

sind, 

b)  Gteritteo  —  anch  kisen  Apparaten  —  und  Utensilien. 

Für  jede  dieser  beiden  Kategorien  ist  rftumweise  in  der  Bubiik  6  b 
durch  Addition  der  Bubrik  6  a  ein  Gesamtbetrag  auszuwerfen. 

Die  Beträge  der  Eubriken  4  c  und  6  b  jedes  einzelnen  Titels  sind 
zusammenzuziehen  und  die  Endsummen  am  Schlüsse  der  Taxe  nach 
Anleitung  des  vorgedruckten  Schemas  zu  rekapitulieren.  Die  Ke- 
kapitnlation  muß  addiert  und  am  Fuße  mit  der  eigenhändigen  Unter- 
ichrift  des  Taxators  versehen  sein. 

Zar  Vereinfachung  der  kalkulatorischen  Arbeit  ist  in  den 
Bnbriken  4  und  6  die  Pfennigkolonne  weggelassen.  Es  wird  anheim- 
gegeben, den  für  jede  laufende  Nummer  auszuwerfenden  Betrag  in 
der  Weise  abzurunden,  daß  überschießende  50  bis  99  Pfennige  gleich 
einer  vollen  Mark  gerechnet  werden,  während  alle  Beträge  unter 
60  Pfennig  unberücksichtigt  bleiben. 

Die  Beifügung  von  Situationsski/zen  mit  Eiuzeichnung  der  großen 
Apparate  und  Maschinerien  wird  als  erwünscht  bezeichnet. 

c)  Beschreibung.  Die  Maschinen,  Apparate,  Rohrleitungen, 
TVsBsmissionen  und  großen  Gefäße  sind  unter  Angabe  ihrer  Be- 
itimnnmg,  ihrer  Dimensionen  und  Gewichte  aufzuführen;  die  Be- 
■flidmnng  der  Bohrleitnngen  muß  hierbei  derart  sein,  daß  es  mög- 
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Ußh  ift»  rie  TOD  ihmn  Avaging»'  liif  la  ihnm  BDdpankte  m  rer- 
fo1g6D.  SnmmaiiMlie  Angaben  rind  nicht  gestattet,  es  ift  yielmehr 
nnumgängUob  notwendig,  daß  jedes  Otiijekt  einzeln  (eventiieU  unter 
Spezifizierung  seiner  einzelnen  Teile)  genannt  und,  wo  die«  zur  tech- 
nischen Kennzeichnung  erforderlich  ist,  auch  genau  heschrieben  werde. 
Für  kleine  Geräte  und  Utennlien  genügt  die  einfache  Benennung  dee 
betreffenden  Gegenstandes. 

Bei  den  Maschinen,  Apparaten  und  großen  Gefäßen  ist  in 
Ruhrik  6  das  Jahr  der  Neubeschaffung  und  möglichst  auch  in  Bubiik  8 
der  Name  des  Lieferanten  anzugeben. 

d)  Neuwert.  Neuwert  (Rubrik 4)  ist  derjenige  Wert,  tVL 
dem  die  betreffenden  Gegenstände  zur  Zeit  der  Taxa- 
tion in  neuem,  untadelhaftem  Zustande  loco  Fabrik  zu 
beschaffen  sein  würden,  und  zwar  bei  allen  in  Betrieb 
befindlichen  Objekten  inklusive  Montierungskosten. 
Von  der  Fabrik  nachgewiesene  Fakturenwerte  gelten  nicht  ohne 
weiteres  als  Neuwerte ;  bei  der  Durchsicht  der  Fakturen  hat  der 
Taxator  vielmehr  zu  prüfen,  ob,  resp.  welche  Modifikationen  der 
darin  angegebenen  Preise  mit  Rücksicht  auf  unterlaufene  Irrtümer, 
inzwischen  eingetretene  Konjunkturen,  oder  um  deshalb  Platz  greifen 
müssen,  weil  in  der  Faktur  Ausgaben  mitberechnet  sind,  die  bei 
einer  nochmaligen  Beschaffung  der  betreffenden  Objekte  nachweislich 
erspart  werden. 

e)  Zeitwert.  Zeitwert  (Rubrik  6)  ist  derjenige  Wert, 
den  die  abgeschätzton  Objekte  unter  Berücksichtigung 
ihres  Alters  und  ihrer  Bestimmung  am  Tage  der  Taxa- 
tion noch  haben,  wobei  nicht  außer  acht  gelassen  werden 
darf,  in  welchem  ]\laße  für  ihre  Instandhaltung  Sorge 
getragen  ist.  Umstände,  die  auf  die  Bemessung  des  Zeitwerts 
gegenüber  dem  Neuwerte  von  ungewöhnlichem  Einflasse  gewesen  sind, 
müssen  in  Rubrik  7  besonders  erwähnt  werden. 

f)  Außer  Betrieb  befindliche  Objekte.  Falls  dauernd  außer 
Betrieb  gestellte  Objekte  oder  nicht  zur  regelmäßigen  Auswechslung 
dienende  Reserveteile  bei  Aufnahme  der  Taxe  zwar  vorhanden  waren, 
aber  in  Befolgung  vorstehender  Vorschriften  ausgeschlossen  wurden, 
ist  hierneben  auch  auf  diesen  Umstand  unter  Bezeichnung  der  be- 
treffenden Objekte,  rosp.  Einrichtungen,  hinzuweisen.^) 

1)  Im  Jthre  1888  hnA  In  Ibgdebaiv  auf  YenudairaDg  der  KtgdslNiigtr 
FmarrenitheraiigigtMlIiditft  «ine  BMprsehiiiig  MufthiiwiiiiaohTwttiidigir  ttetti 
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Die  Frage  der  speziellen  und  summarischen  Yer- 
sichdrung  möge  hier  kurz  gestreift  werden.   Der  Umstaiidi  ob  die 


•in  Ter?chiedene  3Iängel  und  Fehler,  dio  im  Laufe  der  Zeit  an  verschiedenen 
Vortaxen  von  Zuckerfabriken  aufgefallen  seien,  zu  beraton  resp.  abza» 
$t«lleQ.  Das  Ergebnis  dieser  Beratungen  hat  auch  für  das  MasuhineutaxweMB 
in  a4g«mtmeii  gewuMi  iDterene.  GotgebdSen  vird  hiw  dk  mIioii  triaher  ftblidto 
TMttnnng'  der  sn  taxierenden  Objekte  in  e)  Maeehinen  und  be- 
festigte Apparate  and  b)  Oerate,  auch  lose  Apparate  and  Uten- 
silien, ferner  Trennung  nach  den  einzelnen  Räumen,  wobei  mit  dem 
KwePunse  zu  beginnen,  mit  den  Nebeustationeu  (Kalkofen  usw.)  zu  schlieiien 
irt»  die  Anordnung,  die  Maschinen,  Apparate,  Bobriiltungcn,  Transmissionen  and 
gnien  GeflUle  nnter  Angabe  ihrer  Beitiininang,  ihrer  Dimenmonen  and  Oewiohte 
zu  beschreiben,  femer  die  spezielle  Yortaxe  nicht  durch  zu  summarisdie  Angaben 
illtuorisch  zu  machen,  vieiraehr  siinitlu  he  Objekte  einzeln  nufzufiihren  und,  wo 
dies  zur  näheren  Kennzeichnung  irgend  erforderlich  erscheint,  genau  zu  beschreiben, 
endlich  bei  größeren  Maschinen  und  Appaj-aten,  suwie  bei  den  Dampfkesseln 
ai^^idut  den  Namen  des  Lieferanten  sa  nennen.  Die  Angabe  des  Jahres  der 
KcnbesehaSang  bei  Haschinon,  Apparaten  und  großen  (lefäfien  dürfe  nicht  nnter- 
Imko  werden.    Zu  df-r  Deklaration  des   l^f  griffe«  „Neuwert"  wird  bemerkt, 
daß  die  von  den  Falinken  nachgewiesenen  Fakturenwerte  nicht  etwa  ohne  weiteres 
als  jCUiger  Neuwert  akzeptiert  werden  dürften,  vieiujehr  zu  prüfen  sei,  ob  etwa 
hrtSmer  Torlagen,  ob  dnrch  Konjunkturen  Änderungen  eingetreten,  oder  ob  etwa 
b  den  Fakturen  Ausgaben  mit  berechnet  seien,  die  bei  einer  noobmaligen  Be- 
whtffbng  der  betreffenden  Objekte  erspart  würden. 

Alle  solche  Objekte,  die  gänzlich  auUer  Met  rieb  getreten  seien  und  was  an 
Aesenreteilen  nicht  zu  regelmäßiger  Auswechslung  diene,  sei  der  Kegel  nach  nicht 
BÜnschitaen;  doch  sei  ahdann  in  der  Nadisehxift  aar  Taxe  darauf  Unsaweisen, 
difl  die  —  namhaft  an  maehenden  —  Objekte  von  der  Taxe  auegesehloasen  seien* 

Umstände,  die  auf  die  Bemessung  dea  Zeitwerts  gegenüber  dem  Neuwert 
T<m  ungewöhnlichem  Einflna  gewesen  seien,  maßten  besonders  erwähnt 
Verden. 

In  einer  gleichartigen  Konfsrena  Ton  1886  wurde  |,allseiUg  anerkannt,  daß 
^  Xafi  der  Instandhaltung  auf  die  Ausdehnung  baw.  Verkfiraung 

der  dnrchschnittlichen  Lebensdauer  der  einzelnen  Apparate  von 
Wesentlichem  flinflusse  ist."  Ah  unzulässig  wurde  bezeiolinet.  den  Einfluß 
Ton  absteigender  Konjunktur  oder  die  Entwertung  iuf(}|ge  von  Abnutz  durch 
tammarische  Abschreibung  am  Schluß  der  Taxe  zu  fixieren. 

Die  Taxation  mfine  unbedingt  stets  raumweise  erfolgen  und  awar  untw 
Aagibe  des  SSweelta  des  betreffenden  Objekts,  nammitlieh  aneh  brt  Rohrleitungen. 

Femer  müsse  bei  sämtlichen  Objekten  der  Neuwert  angegeben,  nndspesiell 
fir  jede  einzelne  Position  auch  der  Zeitwert  beigefügt  werden. 

£s  wurde  für  notwendig  erklärt,  bei  Transmissioneu,  Elevatoren,  Trans* 
porteuren,  firQüeisenien  und  kopfemen  Bohren,  Dampfkesseln,  Filtem,  Aeserv<»ren 
nd  sonstigen  Bleoharbeiten  stets  die  Gewichte  an&affihren,  auch  wenn  letatere 
MS  Rechnungen  nicht  bekannt  sind. 

Bei  Verdampfqtparaten  und  Vakuen,  sowie  bei  VorwKnneni  und  Kühlern 

Lvn.  2 
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Versicherung  summarisch  oder  speziell  geschlossen  wird,  ist  zwar  nicht 
von  direktem,  aber  von  erheblichem  indirekten  Eiulluli  auf  die  Be- 
rechnung des  Versicherungswertes  und  vor  allen  Dingen  des  Schadens 
und  der  Entschädigung. 

Jiach  dem  in  Teil  I,  S.  122  zitierten  §  5  des  preußischen  Älobiliar- 
versicherungsgesetzes  vom  8.  Mai  1837  —  analoge  Bestimmungen  be- 
stehen in  anderen  Bundesstaaten  —  ist  zur  Versicherung  von  Mobiliar- 
gegcnstäuden  deren  Angabe  „nach  einzelnen  Stücken  oder 
nach  Gattungen"  erforderlich. 

Die  Folge  dieser  Bestimmung  ist  die  Regel  einer  ganz 
speziellen  Deklaration,  so  daß  man  häufig  Fabrikpolizen  mit 
huüderten  und  mehr  einzelnen  Positionen  antrillt.  In  anderen  Fällen 
enthält  zwar  die  Polize  nur  eine  Position;  es  ist  aber  dann  eine 
Spezifikation  beigefügt,  die  sämtliche  Maschinen,  Apparate,  Geräte  usw. 
einzeln  aufführt.  Alsdann  tritt  diese  Spezifikation  anstelle  der 
Deklaration.  Die  Konsequenz  davon  ist,  daß  die  Polize  auf  diese 
Weise  hunderte  von  Positionen  enthalten  kann  und  die  weitere 
Folge,  daß  für  jede  einzelne  dieser  zahlreichen  Positionen  im 
Brandfalle  der  Brandtagsbestand  festgestellt  wird  und  nach  Maßgabe 
▼OD  §  7,  Abfl.  3  der  A.V.B.  eine  Selbstversicherung  in  Frage  kommen 
kann,  fiis  liegt  also  auf  der  Hand,  daß  die  spezielle  Poliieiideldaiatioii 
für  den  VerBicherten  anßeiordentlich  BchSdlich  isf^  ohne  ihm,  wie  vir 
später  sehen  werden,  im  geringsten  zu  nützen. 

Nicht  nur  bezüglich  des  industriellen,  sondern  auch  bezüglich 
des  landwirtschaftlichen  Inventars  und  des  häuslichen  Mobiliars 
ist  diese  spezielle  Deklaration  gebräuchlich  geworden,  bezüglich  dea 
h&naliehen  Mobiliars,  um  dies  Üer  schon  vorweg  zu  nehmen,  in  der 
Weise,  daB  man  dm  Begriff  „Gattung"  so  eng  als  möglich  anfgefaßt 
hat  and  infolgedessen  die  Deklaration  in  die  zahlreichen  S.  66  bei* 


Mi  lediglieh  die  GewichtBuigabe  der  edleren  ICetaUe  erforderiioii,  woni  noch 
bemerkt  wurde,  daO  die  Armataren  aller  Appeimte,  sowie  die  SeUeidongen  b«» 

•onders  aufgeführt  werden  müßten. 

Bei  Hnnipfmaschinen,  Pumpen.  Zentrifugen,  Filterpreewn  and  Arbttti* 
meschineu  könue  eine  Angabe  der  Gewichte  unterbleiben. 

Es  wurde  nooh  besolden  betont,  daß  die  Nenprdse  »unter  Berfiekeichtigiuig 
der  seitigen  Konjunktur  nach  den  Iiiefarnngspreieen  gegen  Barsahlnng, 
also  unter  Wegfall  vun  Aufiohlftgen  fOr  ProTision  oder  Zahlanga» 
modal i täten",  richtig  zu  stellen  seien. 

')  Etwas  anderen  ist,  wie  schon  hier  bemerkt  sei,  eine  spezielle  Veriicha« 
rnngsdeklaration  zum  Zwecke  eines  mögUchit  genauen  Schadensnaohweises. 
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spielsweise  genannten  Pofitionen  lerlegt   Auf  die  weittragende  £e- 

deotong  der  Frage  konunen  wir  noch  zurück.  Hier  sei  nur  darauf 
hingewiesen,  daß  das  Prinzip  ungeachtet  des  entgegenstehenden  GesetzeB 
in  der  Praxis  u.  a.  für  Maschinen  und  Utensilien  ausnahmsweise 
doichbrochen  wird.    Hierüber  enthält  der  Minimaltarif  folgendes: 

„Die  Maschinen  und  Utensilien  dttifen  innerhalb  ein 
und  desselben  Prämienkomplexes  summarisch  Tersichert 
werden,  und  zwar  entweder  durch  summarische  Bezeichnung  dieser 
Objekte  und  Auswerfen  nur  einer  Versicherungssumme  dafür,  oder 
durch  summarische  Versicherung  mit  Angabe  und  Zusammenfassung 
der  Einzelwerte  in  der  in  Punkt  'M  der  Allgemeinen  Bestimmungen 
beschrieheneD  ^)  Weise.  In  U  tzterem  .Falle  ist  es  gestattet,  der  Polize 
die  Klausel  Nr.  3  beizufügen. 

Maschinen  und  Utensilien,  die  sich  in  verschiedenen  Prämien* 
komplexen  befinden,  dürfen  nur  dann  summarisch  versichert  werden^ 

W'iiD  für  sämtliche  in  Betracht  kommenden  Polizepositionen  die 
Piümie  des  höchstprämiierteu  unter  diesen  Komplexen  gezahlt  wird.** 

Die  hier  erwähnte  Klausel  3  betr.  Kompensation  der  Maschinell) 
Apparate  mid  Utensilien  lautet  im  Minimaltarif  wie  folgt: 

„Werden  die  Torstehend  sab  Position  (Positionen)  .  .  .  . 
sommariseh  versicherten  Maschinen  pp.  durch  Anfetellnng  noch 
anderer  Maschinen  pp.  in  denselben  fiäumlidikeiten  ergfinz^ 
so  treten  die  htnsiigekonmienen  Objekte  in  die  snmmarisohe 
Vernchening  der  Position  mit  der  MaQgabe  ein,  daß  der  Schaden 
pro  rata  vergütet  wird,  wenn  der  Positionsgesamtwert  zur  Zeit 
des  Brandes  die  Versichernngssomme  der  Position  übenteigi* 

Die  weeentliohsten  Mangel  der  speziellen  Deklaration  werden  also 
durch  dieses  Verfahren  ausgeglichen. 


^)  Hier  ist  folgende  Faasong  vorgesehen: 

Pot.  a)   80000  Hk. 

b)   2000  „ 

e)   12000  „ 

d)   5000 

suunanaeh  n  vamdunk  mit  49000  Uk, 


2» 
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c)  Die  Ermittlung  des  Neuwerth. 
I.  Im  allgemeinen. 

Ober  die  Keuwertbereehnang  besteht  im  großen  nnd  ganzen 
Einigkeit  Es  handelt  nch  dabei  regelm&ßig  um  den  Preis,  zu  dem 
die  betreffende  Sache  znr  Zeit  des  Brandes^)  von  dem  Enenger 
solcher  Gegenstände  geliefert  wird,  zumal  da  in  den  Frdsen  t6f- 
schiedener  Fabrikanten,  gleiche  Güte  des  Fabrikats  Toranegesetzt, 
wesentUohe  Unterschiede  meistens  nicht  Torkommen.  Herrmann*) 
will  fireiHch  hierbei  noch  einen  Faktor  berücksichtigt  wissen»  der 
bisher  und  auch  heute  noch  in  der  Regel  unbeachtet  blieb,  n&mlieh 
außer  den  eigentlichen  Bescliaffungskosten  (Faktnrenpreis, 
Fracht,  Montage)  auch  die  Kosten  für  die  Inbetriebstellung  der 
Maschine,  da  für  den  Fabrikanten  die  Maschine  nur  ihren  vollen 
AVert  haben  könne,  insofern  und  solange  wie  sie  sich  in  betriebs- 
fähigem Zustande  befinde.  Diese  Kosten  seien  unter  Umständen  ^el 
höher,  als  die  für  den  Monteur  verausgabten  Löhne;  denn  selten 
werde  eine  neu  aufgestellte  und  dem  Betrieb  übergebene  Maschine 
ohne  weiteres  in  tadelloser  Weise  arbeiten;  meistens  müsse  damit 
erst  ein  mehr  oder  minder  kostspieliges  Probieren  vorgenommen 
werden,  das  nicht  selten  wegen  der  damit  verbundenen  Störunj^ 
des  anderwoiton  Fabrikbetriebes  ansehnliche  Opfer  auferlege.  Wo 
wäre  wohl  der  Spinner  zu  finden,  der  einen  während  einiger 
Monate  in  Betrieb  gesetzten  und  ausprobierten  Seifaktor  gegen 
einen  ganz  neu  aufgestellten,  aber  noch  nicht  betriebenen  derselben 
Bauart  austauschen  möchte? 


JBSt  kommt  Uofig         ddt  eine  Maschine  derselben  BeschaiTenlieit  am 

Brtinfltage  neu  zu  einem  geringeren  oder  höheren  Preise  als  dem  scincr- 
zeitigcn  Einkaufspreise  infolge  von  Änderungen  zu  haben  ist,  die  seit  der  Be- 
schaffung, z.  B.  in  den  Eisenpreisen  nnd  Axbeitslöhnen,  eingetreten  sind.  Oder 
die  Konkarreni  hat  inswischen  den  Preis  der  Meaehine  henintergedrflokt. 

*)  Die  Bntwertang  too  Haschinen  durch  den  Betrieb.  £in  Beitrag  mr  Ef- 

mittlunj?  von  Brandschäden.  Von  Gustav  Rerrmann.  In  der  Zeitschrift  det 
Ve  reins  dciit><<  bt  r  Ingenieure.  Berlin  1886»  Kr.  28  o.  43.  Vgl.  auch  die  Definition 
des  Neuwerts  8.  16. 
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II.  Im  »  ii^eijon  Betriebe  hergestellte  Gegenstände. 

Mitunter  stellt  sich  im  Brandfall  heraus,  daß  die  zerstörten 
Objekte  im  eigenen  Betrieb  hergest^iUt  sind.  Schon  in  Teil  I')  haben 
wir  i^esehen,  daß  man  hie  und  da  dem  abgehrannten  Ziegeleibesitzer 
für  die  seibstfabrizierten  und  in  seine  Betriebsgebäude  hineingebauten 
Ziegelsteine  nur  den  Sei l)stkosten preis  anzurechnen  geneigt  ist. 
Ebenso,  wie  der  Ziegeleibesitzer  in  diesem  Fall  nicht  auf  die  Selbst- 
kosten, sondern  auf  diejenigen  Kosten  Anspruch  hat,  zu  denen  er  die 
Ziegelsteine  sich  bescliaffen  müßte,  wenn  er  den  Bau  einem  Unter- 
nehmer zur  Ausführung  übergäbe,  ebenso  ist  es  auch  ungerechtfertigt, 
dem  Versicherte  LI,  der  etwa  im  eigenen  Betriebe  hergestellte  Arlnnts- 
ma^chineu  benutzt,  für  diese  Objekte  nur  die  Selbstkosten  zu  ver- 
güten. Es  macht  hierbei  keinen  Unterschied,  ob  etwa  der  Versicherte 
sogar  im  übrigen  die  betreflFenden  3Iaschinen  zum  Verkanf  fabriziert. 

Daß  aucli  der  Privatassekuranz  der  Slandjjunkt .  für  die  im 
eigenen  Betriebe  hergestellten  Gegenstände  nur  die  Selbstkosten 
Tergüten  zu  wollen,  nicht  fremd  ist,  ergibt  sich  aus  einem  Fall  der 
Praxis,  der  sich  vor  ganz  kurzer  Zeit  in  Westfalen  zugetragen  hat, 
md  an  dem  erstklassige  Privatversicherungsgesellschaften  beteiligt 
waron.  Hier  waren  in  der  eigenen  Fabrik  hergestellte  Treib- 
riemeB  verbrannt  Die  Versicherungsgesellschaft  beanspruchte,  daß 
ae  mm  SellMtkMteiipieis  in  Anreohnung  gebracht  wfiideD,  und  der 
Al^bnuinte  war  bereits  geneigt,  sich  diesem  Verlangen  zu  fügen, 
ab  er  Ton  einem  Schntsrerband,  der  rieb  mit  der  Wahrnehmung  der 
InteraeMn  der  Feuerreiiidienmgsnebmer  befaßt,^)  auf  das  Irrige 
Üflter  Anf&ssong  hingewiesen  wurde.  Es  gelang  ihm  dann,  den 
Enatz  deijenigen  Kosten  za  erhalten,  die  er  h&tte  aufwenden  müssen, 
im  die  fiiemen  bei  einem  bezüglichen  Lieferanten  zu  kaufen. 

Im  folgenden  Kaintel  werden  wir  uns  mit  der  Frage  zu  be- 
•diaftigen  haben  (ygl.  Seite  71  ff.)  welcher  Verrichemngswert  für 
•siehe  Gegenstände  anzunehmen  sei,  die  im  Haushalt  selbst  berge* 
stellt  werden.  Auch  hier  kommen  wir  zu  dem  Ergebnis,  daß  der- 
jouge  Preis  maßgebend  srin  müsse,  den  der  Verricherte  in  bezfig- 
Kdien  YerkanfsgeschSften  f&r  dergleichen  Gegenstände  (z.  6.  Hand- 
•riwiten)  anzulegen  hätte. 


VgL  Theorie  II,  1,  S.  lia 
*)  Es  bandelt  sich  um  den  Deuteehen  V«nioheniiigi<^3ehatBTerbaiid  in  Berlin, 
ink  wir  diese  Mitteilong  verdanken. 
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in.  In  gebravehtem  Zustande  gekanft«  G-egeB«tftnde. 

Die  Frage,  wie  der  Versicherungswert  von  solchen  Gegenständen 
zn  berechnen  sei.  die  in  gebrauchten]  Zu  st  an  (ie  („alt'')  gekauft 
worden  sind,  wird  uns  im  nächsten  Kapitel  ausführlicher  beschäftigen 
(vgl.  Seite  8311'.).  Während,  wie  wir  dort  sehen  werden,  die  Ent- 
scheidung bezüglich  des  häuslichen  Mobiliars  noch  streitig  ist, 
hat  sich,  soviel  uns  bekannt  ist,  die  maßgebende  Regulieruugspraxis 
bezüglich  der  Maschinen  zu  der  Anschauung  verstanden,  daß  bei  der 
Wertberechnung  solcher  Gegenstände  nicht  etwa  der  Erwerbspreis, 
sondern  derjenige  Neupreis  zugrunde  zu  legen  sei,  den  wir  als  „Neu- 
wert" ^)  definiert  haben.  Ausnahmen,  die  den  Versicherungsnehmer 
schädigen,  kommen  wohl  auch  hier  vor.  Inwieweit  es  der  Fall  ist, 
l&8t  sich  schwerlich  ernutteln. 

d)  Entwertung  nnd  Zeitwert. 

I.  Die  materielle  Entwertung. 

In  die  Gründe  der  materiellen  J^ntwertung  von  Maschinen  hat 
uns  die  Betrachtung  über  die  formelle  Abwicklung  der  Versicherungs- 
wertermittluticr,  besonders  an  der  Hand  der  Vortaxformulare,  bereits 
einen  tiefen  Einblick  gewährt.  Es  genügt,  das  dort  Ausgeführte  hier 
noch  kurz  zu  ergänzen  und,  soweit  erforderlich,  zu  erläutern. 

Wenn  wir  sclion  in  unseren  Ausführungen  im  ersten  Buche  dieses 
Teils  über  Entwertung  von  Gebäudt^i  dargelegt  haben,  daß  es  nicht 
möglich  sei,  etwa  allgemein  zutreffende  Tabellen  über  Entwertung  und 
Lebi  iisdauer  zu  konstruieren,  so  gilt  dies  für  Maschinen  u.  dgl.  in 
weit  höherem  Maße,  weil  hier  die  Entwertung  noch  viel  mehr  und  in 
weit  höherem  Grade  von  wechselnden  und  zum  Teil  subjektiven 
Momenten  abhängt.  Einige  dieser  Momente  mögen  hier  im  Kiublick 
'etwa  auf  eine  Dampfmaschine,  das  in  Fabriken  am  häufigsten  ttMN 
Itommende  Inventarstück,  berührt  werden. 

Der  Grad  der  Abnutzung  einer  Dampfmasciiiue  hängt  beispiels- 
weise davon  ab: 

1.  a)  aus  welclicr  Fabrik  sie  stammt,  ob  diese  leistungsfähig  ist 
oder  nicht; 


»)  Vgl.  S.  2ü. 
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b)  ob  sie,  auch  wenn  es  sich  um  eine  ieiatungsfähige  Lieferantin 
handelt,  ein  mehr  oder  minder  gntes  Exemplar  ist;  denn  die 
verschiedeueu  Haschiuen  fallen  nicht  allf  gleich  aus;  es 
kommt  z.  JB.  darauf  an,  ob  der  Zylinder  aus  einem  guten 
oder  einem  schlechten  Guß  stammt; 

2.  wie  sie  montiert  worden  ist; 

3.  wie  sie  fundamentiert  ist;  schlechte  Fundamente  haben  auf 
die  Lebensdauer  einer  Maschine  zweifellos  einen  ungünstigen 

Einfluß : 

4.  wie  der  treibende  Dampf  beschafleu  ist,  ob  dieser  z.  B.  aus 
klarem  oder  aus  saurem  und  «^laHann  die  Zylinder  angreifenden 
Wasser  erzeugt  ist; 

5.  unter  welcher  Belastung  die  Maschine  arbeitet,  d.  h.  welcher 
Dampfdruck  ihr  zugemutet  wird,  bzw.  wie  grofi  die  Leistung  ist» 

die  sie  ausführen  soll; 

6.  wie  sie  instand  gehalten  wird;  dazu  gehört  auch  die  Vornahme 
der  notwendigen  Reparaturen.  Die  Kolbenstange  und  die  Stoff- 
büchse  einer  Dampfmaschine  schließen  sich  gegenseitig  z.  B.  ab. 
Es  wird  die  Stange  und  der  Zylinder  dort  am  besten  halten,  wo 
fortwährend  für  nötige  Dichtung  der  Stolfbüchse  gesorgt  wird, 
damit  die  Stange  in  dieser  keinen  Spielraum  erhält 

7.  Ea  kommen  Elementarereigmsse,  wie  MaschineDbrnch  u.  dgl.  in 
Frage. 

8.  Gewisse  llaschinenteile^  z.  6.  Riemenscheiben/)  unterliegen  da- 
gegen nach  Ansicht  mancher  Sachferttändiger  so  gut  wie  keiner 
Abnutzung. 

Dazu  koiounen  noch  rein  zufällige  Momente,  die  in  dem  Ver- 
bütnifl  der  DampfinaBchine  zum  ganzen  Betriebe  liegen,  und  die  wir 
mter  Nr.  II  streifen. 

Solche  und  noch  andere  ümstSnde  wirken  auf  die  an  und  fttr 
äeh  schon  durch  das  Alter  stattfindende  Abnutzung  mehr  oder  weniger 
«iheblich  ein. 

Fßr  andere  Maschinen  gilt  dasselbe  oder  Ahnliehes. 

So  ist  es  möglich,  daß  zwei  Maschinen,  die,  von  deninelben  Fabri- 
kanten bezogen,  am  selben  Tage  aufgestellt,  in  gleicher  Weise  be- 
lastet (angestrengt),  gleich  gut  behaudelt  wordeu  und  am  selben  Tage 


')  VgL  S.  29  nnd  die  Ajomerkuog  auf  S.  S4. 
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abgebrannt  sind,  an  diesem  Tage  eioe  gans  TendiiedeDe  Abnutzung, 
alflo  «icli  einen  Tersobiedenen  Sohadenwert  zeigen. 

11.  Die  immaterielle  Entwertung. 
Selbstversicherung  und  Wiederherstellungsver- 
pflichtung.    Fal)riken  im  Stillstand. 

Bei  der  Betrachtung  der  Versicherungswertermittlung  von  Ge- 
bäuden haben  wir  gesehen,  daß  sich  die  heutige  Praxis,  besonders  der 
privaten  Feuerversicherer,  immer  noch  streng  an  die  Auflassung  der 
Feuerversicherung  als  einer  Sachversicherung  hält.  Wir  haben  zwar 
eine  ganze  Reihe  von  Ausnahmen  kennen  gelernt,  in  denen  gewissen, 
außerhalb  der  Sache  liegenden  Entwertungsmonienten  Rechnung  ge- 
tragen wird.  Die  Bedeutung  dieser  Ausnahmen  darf  aber  keines- 
wegs nach  dem  Platz  bemessen  werden,  den  wir  ihnen  in  jenem  Teil 
eingeräumt  haben;  ihre  absolute  Zahl  ist  ganz  minimal.  Anders  bei 
der  Versicherung  von  Maschinen,  Hier  herrscht  zwar  ebenfalls 
grundsätzlich  die  Sachauffassung,  indessen  hat  es  die  Praxis  mit  sich 
gebracht,  didi  man  hier  doch  den  immateriellen  Faktoren  unter  den 
wertbeeinllußenden  Ursachen  regelmäßig  eine  erheblich  größere  Be- 
deutung einräumt  und  einen  Minderwert  dann  voraussetzt,  wenn  die 
Maschine  nicht  denjenigen  Ertrag  abwirft,  der  ihrem  Sachwert  ent- 
spricht. So  enthält  der  Minimaitarif  die  Klausel,  daß  aus- 
rangierte Maschinen,  Apparate  und  Maschinenteile  nur  zu  ihrem  Ver- 
kaufswerte als  versichert  gelten. 

Auch  die  Vortaxklausel  ^)  berücksichtigt  eine  Reihe  Ton  solelieii 
Momenten,  k.  B. 

1.  Änderung  des  FabTikationsverfahreus ; 

2.  Erlöschen  von  Patenten; 

3.  dauernde  Betriebseinstellung. 

Vielfach  enthalten  auch  die  V.B.  dergleichen  Einschränkungen. 
Wir  neuneu  dann  noch,  ohne  damit  den  Gegenstaud  erüchüpfen 
zu  wollen: 

4.  Änderung  der  Konjunktur,  Man  erinnere  sich,  daß  z.  B.  in 
den  70er  Jahren  infolge  der  damaligen  wirtschaftlichen  Krisis 
allgemein  ein  wesentliches  Sinken  der  in  industriellen  Unter- 
nehmungen festgelegten  Werte  stattfand,  zum  Teil  war  diese 
sinkende    Tendenz   geradezu    rapid.     Derartige  Koujunktur- 

»)  Vgl.  S.  11. 
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Soderungen  können  auch  einzolne  Industriezweige  oder  einzelne 
Maschinen  treffen.  So  wurde  in  den  8(>er  Jahren  im  sächsischen 
Yogthmd  die  bis  dahin  pebriiuchliclie,  verhältnismäßig  niedritje 
Stickmaschine,  die  in  niedrigen  Räumen  untergebracht  werden 
konnte,  durch  die  mehretagige  sogenannte  Schiffchenmaschine 
ersetzt.  Es  darf  wohl  zugegeben  werden,  daß  die  außerordent- 
lich grolie  Zahl  von  Bränden,  die  damals  das  sächsische  Vogt- 
land iieimsuchte.  mit  dieser  Konjunkturänderung  in  einem  ge- 
wissen Zusammenhang  stand.  Die  A'of^tländer.  die  die  Stickerei- 
Industrie  zum  größten  Teil  als  Hausindustrie  betrieben,  konnten 
nicht  nur  nicht  mit  den  alten  Maschinen,  sondern  nicht  einmal 
mehr  mit  den  alten  Gebäuden  auskommen;  denn  die  neuen 
Maschinen  hatten,  wenn  wirklich  die  Mittel  zur  Yerrugung 
stsaden,  um  sie  ta  kanfeo,  io  den  bkherigen  niedrigen  BSumen 
keinen  Platz.  So  sind  zu  jener  Zdt  im  Vogtland  ganze  Städte 
und  Stadtteile  abgebrannt  nnd  ans  dem  Sobntt  neu  erstanden. 
Nur  in  den  alleraeltensten  Fällen  konnte  eine  Brandstiftong 
nachgewiesen  werden.  Vielleicht  lag  anch  eine  solche  durchaus 
nicht  immer  Yor,  sondern  man  hegntigte  sich,  entstehende  Brände 
nicht  mit  der  Sorg&lt  zu  hekämpfen,  die  unter  anderen  Um- 
ständen wohl  angewendet  worden  wäre,  zumal  da  es  sich  zum 
großen  Teil  um  Getöude  Ton  ungfinstiger  und  einer  Brandent- 
stehung leichter  zugän(^cher  Bauart  handelte. 
6.  InTentaistQcke  Terlieren  an  Wert»  wenn  sie  fOr  gewisse  Lokalitäten 
zugerichtet  sind  und  ein  Umzug  herorsteht  oder  stattgefunden  hat. 

6.  Eine  besonders  luxuriöse  Einrichtung  eines  Qeschäfts  verliert 
an  Wert,  wenn  das  Geschäft  verkauft  werden  soll,  und  der  Nach- 
folger darauf  keinen  Wert  legt»  sich  vielmehr  bescheiden  ein- 
richten möchte. 

7.  Onter  Umständen  hätte  eine  Maschine,  z.  ß.  eine  Dampfmaschine, 
wenn  sie  nicht  durch  Brand  beschädigt  oder  zerstört  worden 
wäre,  ohnedies  zu  «mem  außergewöhnlich  niedrigen  Preise  ver- 
kauft werden  müssen,  weil  der  Betrieb  so  sehr  gewachsen  war, 
daß  in  aller  Kürze  eine  neue  größere  Maschine  hätte  ange- 
schafft werden  müssen. 

Die  Ausführungen  unter  4  zeigen,  daß  nicht  bloß  einzelne 
Maschinen,  sondern  ganze  Fabriketablissements  durcii  Ertragsrückgani^ 
minderwertig  werden.  Brennt  eine  Fabrik  nieder,  die  sich  unter 
den  dargelegten  Umständen  bereits  in  dem  Zustand  stark  verminderter 
Leistungsfähigkeit  befand,  so  sind  eventuell  alle  Maschinen  au  diesem 
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^linderwert  beteiligt,  und  es  ist,  iilmlich  wie  wir  dies  im  1.  Buch 
bezüglich  der  Gebäude  geseheu  haben,  auf  die  Differenz  zwischen 
dem  Sachwert  und  dem  Ertragswert  entsprechende  Riloksicht  zu  nehmen. 

Um  Doeh  ein  andern  Beispiel  amofthren,  lo  kam  ein  dmrtiger 
Uinderwert  auch  dann  eiotreten,  wenn  in  der  Näba  eipM  id«ineren 
Etabliaseiaents,  das  bisher  mangda  einer  Konkarrens  in  der  nSohsten 
Nachbarschaft  ein  günstiges  Absat^biat  bosasssn  hat,  ein  modernes 
Biesenetablissement  desselben  Industriezweiges  ersteht»  das  die  Kund- 
schaft des  kleinen  Konkonenten  anfiwugt 

Es  sind  das  ähnliebe  FäUe^  wie  wir  sie  besonders  im  16.  und 
18.  Kapitel  des  1.  Bachs  kennen  gelernt  haben.  Wo  hier  der  seitige 
Banwert  größer  ist,  als  der  Kauf-  (Ertrags-)  Wert,  werden  mit  den  Ge- 
bänden  regelmfißiganoh  die  darin  ani^estellten  Haschinen  minderwertig. 

Wenn  auch,  wie  wir  gesehen  haben,  die  Fenerrersiehenugs- 
anstalten  hier  in  höherem  Maße  als  bei  Gebäuden  Vorkehrungen  ge- 
troffen haben,  um  zu  verbaten,  daß  etwa  der  Sachwert  ?ergtttet 
werde,  so  hat  man  sich  doch  auch  hier  mcht  damit  begnügt,  sondern 
wendet  ebenso,  wie  bei  der  Gebäudeversicherung,  noch  die  beiden 
Vorsichtsmaßregeln  der  Selbstversicherung  und  der  Wieder- 
herstellungsverpflichtung an.  Letztere  hat  neuerdings  inner- 
halb des  Kartells  folgende  gegenüber  der  Mheren  Form  etwas  ge- 
milderte Fassung  gefunden: 

„Kann  die  Wiederherstellung  an  der  bisherigen  Stelle  wegen 
behördlichen  Verbots  nicht  erfolgen,  so  soll  die  Wiederherstellung 
an  anderer  Stelle  desselben  Ortsbezirks  gestattet  sein. 

Will  der  Versicherte  nicht  wiederherstellen,  was  durch  seine 
schril'tliche  Erklärung  oder  mangels  einer  solclieu  durch  Unterbleiben 
der  WiederherstelluDg  binnen  zwei  .Jahren  nach  dem  Schadenfalle 
festgestellt  wird,  so  wird  die  berechnete  Kütschiuiiguug  nach  Ab- 
setzung einer  Quote  gezahlt,  die  dem  wirtschaftlichen  Vorteil 
entspricht,  der  dem  \'er8icherteu  durch  die  Befreiung 
von  der  W  i  e  d  e  r  h  e  r  s  t  e  1 1  u  n  g  s  p  f  1  i  c  h  t  erwächst,  l."  her  die 
Hohe  dieser  Quote  entscheiden  auf  Anrufen  einer  der  beiden  Parteien 
unparteiische  Sachverständige,  fiir  deren  Ernennung  die  Vorschriften 
des  §  9  der  A.V.B,  maßgebend  sind." 

Hinsichtlich  der  Auferlegung  von  Selbst  versiehe  rung*-)  und 
der   Wicderherstelluugsverpflichtung-j   beziehen   wir  uns 


')  Vgl.  Theorie  II.  1.  S.  112. 
*j  Vgl.  Theorie  11,  i,  6.  III. 
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auf  die  bereits  im  Buch  1  gemachten,  diese  Ma£regelu  Terurteüenden 

AusfiihruugeD. 

Fabriken  im  Stillstaad  werdea  vod  den  Versichenuigs* 
gesellschaften  fast  regehnäßig  nur  zu  weit  höheren  Prämien  als  ge- 
wöhnliche Wohngebäude  und  nur  mit  einer  Selbstversicherung  übei^ 
Bommeiiy  weil  bei  «dudieii  Objekten  eo  ipBo  etn  wiriiehAftUeher 
Mindenrert  ▼oran^geeetst  wird.  Mitunter  haben  die  betr.  KlaiueJn 
«De  anfieroideBtUoh  echroffiB  Eoraiy  2.  B.: 

,;BSb  eoll  dem  in  §  5  dar  A.y.B.  unter  1  (Veimelinuig  der  Fever- 
g»fthr1ichkeit)  erwSlmten  Falle  gleich  geachtet  werden  und  daher  der 
Aonlgepiieht  onterliegeni  wenn  der  regelmäßige  Betrieb  dee  Bing- 
ofisnB  danend  eingestellt  oder  Iftager  aU  eine  Woche  (!)  nnter- 
brochen  wird." 

£b  Tersteht  licb  von  selbst,  dafi  nicht  jeder  BetriebestUktand, 
nuDtl  keiner  von  so  kuner  Daner,  beweist,  daß  eine  Fabrik  i,minder> 
wntig''  geworden  ist*}  (VgL  <üe  AnsfBhningen  auf  S.  68,  betr. 
Modelle  nsw.,  sowie  Bach  9,  8.  125,  Anm.  1.) 

e)  Die  Bmeluimig  äer  Entwertmg. 

1.  Der  Standpunkt  Herruiaiins. 

Über  die  Entwertung  Ton  Mascbinen  durch  den  Betrieb 
Ittt  Professor  Herrmann^in  Aachen  im  Jahre  1886^  eine 
bemerkenswerte  Abhandlung  veröffentlicht.  Sie  lehut  sich  an  eine 
Denkschrift  an,  die  er  als  Sacht  erständiger  einer  Tuchfabrik  bei  Ge- 


VgL  Krit.  BflCr.,  a.  a.  O.,  S.  226.  £a  heißt  hier  über  den  ntierten  Fall: 
..Diese  Klaasel,  die  der  Aufmerksamkeit  des  Versicherten  trotz  mehr  als 
winjähriger  Versicherong  entgangen  war,  muß  um  so  (Tr<">Deres  Befremden  er- 
ngeOf  als  der  Ziegeieibetrieb  zu  den  Betrieben  zälilt,  in  denen  eine  liiugere  Be- 
tmlminterbrechaDg,  auch  ron  Monaten,  cor  Kegel  gehört.  Von  Venidkerangs- 
gCMlkchaRen,  die  anf  derartige  Vertiehwangen  eingehen,  loUte  doeh  Mne  10 
ftnioe  Kenntnis  des  betreffenden  Betriebe«  yorausgesetzt  werden,  daß  sie  nicht 
Klauseln  in  die  Police  hineinsetzen.  die  den  Versicherten  fs^eradczu  nn-htlos  machen. 
Bei  einer  Lokaiinspektion  durch  den  Schutzverband  wurde  sogar  noch  konaUtiert, 
difi  der  Ziegeleibetrieb  tatsächlich  bereits  seit  mehreren  übmaten  volbtäudig 
nhte!  Der  Yenioherte  hat  dann  ohne  «eitere«  eine  Verlängernng  der  Frist 
meieht." 

E-^  handelt  aioh  am  den  Dentaehen  Versicheronge'Schutsyerband.  VgL 

8.  173,  Anm.  2. 

*  Herrmann  a.  a.  0.,  vgl.  S.  80: 
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legenheit  eines  ßrandschadens  über  die  bei  der  Bf  rcchniiiijT  der  Ent- 
wertung einzuschlagende  Methode  abgefaßt,  und  die  auch  im  wesent- 
lichen den  Beifall  des  Obmanns,  der  wegen  Nichteiniguug  in  Tätig- 
keit treten  mußte,  gefunden  hatte.  Er  führt  aus,  daß  gerade  in  dieser 
Frage  noch  so  manche  Unklarheit  herrsche  und  die  betreffende  Er- 
mittlung häufig  in  der  denkbar  unwissenschaftlichsten 
Weise  vorgenommen  zu  werden  pHege.  Das  bisherige  Verfahren 
einer  regelmäßigen  Abschreibung  nach  Art  der  kaufmännischen  sei 
unrichtig  und  nur  dann  zutreftVnd,  wenn  etwa  eine  vorhandene 
Maschine  durch  eine  neue  Erfindung  oder  verbesserte  Kon- 
struktion überholt  und  wertlos  werde.  £s  könne  sich  hier  nur 
um  die  betriebliche  Abnutzung  bandeln,  und  die  durch  den 
Brand  herrorgerufene  Bescliädigung  sei  demjenigen 
Betrag  an  Q-eld  gleieli  zu  erachten,  der  aufgewendet 
werden  rnttfitey  um  eine  der  zerstörten  Maschine  in 
allen  Punkten  gleichwertige  Maschine  wieder  zu  be* 
schaffen. 

Für  die  EnnitÜung  dieses  augenblicUichen  Wertes  sei  es  aber 
ganz  onerheblichi  wie  groß  der  mit  der  Maschine  und  durch  sie 
während  ihres  Betriebes  erzielte  Gewinn  oder  Verlust  sein  möge. 
Die  bisherige  Methode  sei  nicht  nur  wegen  ihrer  Willkfir,  sondern 
auch  deshalb  unrichtig^  weil  Tielfadi  sogar  för  jedes  Jahr  eb 
gleichbleibender  Prozentsatz  des  Neuwertes  abgeschrieben 
werde,  während  doch  Ton  Beehts  wegen  wenigstens  von  dem  je* 
weiligen,  also  tou  Jahr  zu  Jahr  ?erminderten,  Werte  die 
Abschreibung  vorzunehmen  wäre.  Hierin  sieht  Herrmaon 
ganz  besonders  die  Cnwissenschaftlichkeit  des  bisherigen  Verfahrens. 

Auch  Herrmaon  gibt  die  Möglichkeit  einer  wirtschaftlichen  Minder- 
wertigkeit, z.  B.  wenn  die  Maschine  durch  neue  Erfindungen  über- 
holt werde,  zu,  meint  aber,  daß  solche  veralteten  Maschinen  wohl 
nur  selten  wirklich  im  Betriebe  erhalten  würden.  Denn  es  Uege  in 
der  Natur  der  Sache,  daß  ein  zweckmäßiger  Betrieb  mit  seinen 
Maschinen  auf  der  Höhe  der  Zeit  stehen  müsse,  wenn  er  überhaupt 
dem  Wettbewerbe  mit  anderen  gewachsen  sein  wolle.  Insbesondere 
werde  man  annehmen  müssen,  daß  Betriebe,  die  sich  als  gewinn- 
reiche erweisen,  wohl  mit  alten  Maschinen,  nicht  aber  mit 
Maschinen  veralteter  und  überholter  Systeme  arbeiten.  Ob 
eine  Maschine  als  eine  veraltete  und  daher  entsprechend  entwertete 
anzusehen  sei,  werde  natürlich  in  jedem  einzelneu  Jb^all  einer  besonderen 
Erwägung  zu  unterziehen  sein. 
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In  betreff  der  betrieblichen  Entwertung  könne  eine  Abnutzung 
nor  an  solchen  TeQen  ttttttfinden,  die  gegen  andere  Teile  eine  relative 
Bewegung  haben,  oder  die  aoe  einem  Stoffe  Ton  geringer 
Dauerhaftigkeit  bestehen.  Solche  Maaehinentefle  dagegen,  die 
einer  derartigen  Bewegung  nicht  unterliegen,  seien  auch  einer  Ab- 
nntrang  nicht  unterworfen.  Hierher  rechnet  Hemnann  z.  B.  die 
eisernen  S&olen,  Ständer,  GesteUe,  Lagerbdekey  Konsolen,  Fandament- 
anker usw.,  überhaupt  alle  di^enigen  passiTcn  Maschinenteile,  die  an 
der  eigentlichen  Bewegung  nidit  teilnehmen,  sonden  nur  zur  Unter- 
stntzong  oder  Befestigung  der  bewec^chen  Teile  dienen;  desgleichen 
alle  Bohrenleitungen,  soweit  sie  nicht  etwa  aus  ganz  dünnen,  dem 
Besten  unterliegenden  Blechen  zusammengesetzt  seien.  Dagegen  seien 
die  Futter-  oder  Lagerpfannen,  die  in  den  gedachten  Gsellen 
zur  Unterstfitzung  von  Achsen  oder  Wellen  angebracht  sind,  einer 
ganz  besonderen  Abnutzung  unterworfen,  die  einer  ein- 
gebenden Bertteksichtigung  bedürfe. 

Auch  unter  den  in  steter  Bewegung  befindlichen  Maschinen- 
teüen  gebe  es  eine  große  Anzahl  solcher,  die  trotz  ihrer  Piewegung 
eme  Abnutzung  nicht  erführen,  oder  deren  Verschleiß  doch  ein 
ao  rersdiwindend  geringer  sei,  daß  ein  Ersatz  in  deu  meisten  Fällen 
nicht  nötig  werde.  So  seien  die  Riem  Scheiben,  Seilscheiben,  Schwung- 
räder und  Kupplungsmuffen  einer  Abnutzung  gar  nicht,  die  Trans- 
missionswellen  und  Zahnräder  einer  solchen  nur  in  ganz  geringem 
Graile  ausfjosctzt.  Dagegen  aber  bedürften  die  zur  Kraftübertragung 
(lienentlen  Kiemen,  die  Treihschnüre  der  Spindehi,  sowie  die  zur  Be- 
we^ruDtr  der  Arbeiterwalzcn  bei  Krempeln  dieniMulen  Ketten  einer 
häutigerc'D  Erneuerung,  die  letzteren  namentlich  wegen  des  unver- 
meidlichen  Ijängens  der  einzelnen  Glieder. 

Einer  nanihaft(Mi  Abnutzung  seien  ferner  diejenigen  Teile  unter- 
worfen, die  als  die  eigentlichen  Werkzeuge  oder  A  rb  e  i  ts  o  r  g  an  e 
zur  Ausübung  des  beabsichtigten  Arbeitsvorganges  benutzt  werden. 
Hierher  seien  in  Spinnereien  in  erster  Linie  die  Kratzenbeschläge 
der  Krempelmaschinen  zu  rechnen,  deren  Dauer  je  nach  der  An- 
strengung, der  sie  ausgesetzt  sind,  sowie  nach  dem  Material,  aus  dem 
rie  gefertigt  werden,  ob  aus  Eisen  oder  Stahl,  eine  verschiedene  sei. 
Die  Erzielung  einer  guten  und  tadellosen  Arbeitsleistung  hinge  gerade 
luerbei  Tomehmlich  von  dem  fehlerfreien  Zustande  dieser  Beschläge 
ab,  so  daß  sie  regelmäßig  Erneuerung  beanspruchten.  Die  gleiche 
Bemetkung  gelte  für  die  Sohneidzeuge  der  Schoermaschinen,  sowie 
ftr  die  Bttrsten  der  Einstreichmaschinen.  Auch  die  hölzernen  Walzen 
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der Wjilkmaschinen  und  Spülkrimpen  bedürften  wegen  der  leichteren 
Vergänglichkf  it  des  ^laterials  einer  zeitweisen  Erneuerung,  während 
die  eisernen  Tronmiehi  und  Walzen  der  Krempeln  eine  Ersetzung 
im  allgemeineu  nicht  erführen. 

Betrachte  man  hiemach  z.  B.  eine  Krempelmaschine  mit  einem 
Neuwert  von  P.  M.  und  einer  Betriebsdauer  von  zwei  Jahren,  so  sei 
der  ursprüngliche  Wert  durch  diesen  Betrieb  um  einen  gewissen 
Betrag  verringert  worden.  Zu  dieser  Wertsverminderung  liätten  alle 
diejenigen  Teile  beigetragen,  die  einer  Abnutzung  durch  den  Betrieb 
unterworfen  wären.  Man  fasse  irgend  einen  dieser  Teile  ins  Auge, 
z.  B.  ein  Lager  der  Trommelwelle,  das  unter  normalen  Verhältnissen 
eine  Daaer  Ton  n  Jahnn  haben  möge,  und  sn  denen  Neabeachaffnng 
ein  Kostenanfirand  tob  p  M  eilbiderlich  sein  sötte.  Wäre  die 
Maaohiiie  gerade  seit  n  Jahien  in  Betrieb  gewesen,  so  würde  dieses 
Lager  soeben  ersatzbedHrftig  gewesen  sein,  nnd  man  würde  dnreb 
Anfwendnng  von  p  If  ein  neues  Lager  beeobaffsD  können,  wodnrob 
die  Mascbine  in  besng  anf  dieses  Lager  mit  einer  neuen  Maschine 
wieder  gleichwertig  werden  wttrde.  Man  hfttte  daher  anzunehmen, 
daB  durch  die  Abnutsung  dieses  Lagers  aUein  die  Maschine  um 
dessen  ESmeuerungswert  gleich  p  M  entwertet  worden  w8ie.  Sei  die 

Maschine  indessen  noch  nicht  seit  n,  sondern  erst  seit  zwei  Jahren 

2 

in  Betrieb,  so  sei  —  p  M  die  durch  die  Abnutzung  dieses  einen 

Lagers  TcranlaBte  Entwertung.^)  Bei  längerer  Betriebsdauer  (als 
n  Jahre)  hätte  andererseits  das  Lager  schon  ein  oder  mehrere  Male 
eine  Erneuerung  erfahren  müssen.  Deshalb  käme  für  die  Entwertung 
der  Maschine  nur  die  seit  der  letzten  Erneuerung  des  Lagers  ver- 
flossene Zeit  in  Betracht.  Diese  Betrachtnng  sei  in  gleicher  Weise 
fQr  jeden  anderen  der  Abnutsung  unterworfenen  Maschinenteil  gültig. 

Denke  man  sidi  nun  in  einer  Fabrik  eine  größere  Anzahl  7on 
etwa  50  Krempeln  in  Betrieb,  so  sei  es  natürlich,  daß  die  Ersetzung 
der  Trommellager  nicht  an  allen  Maschinen  zu  derselben  Zeit 
vorzunehmen  sei,  sondern  daß  diese  Ersetzung  bei  jeder  einzelnen 
Maschine  nach  Maßgabe  dos  Bedürfnisses  geschehe.  Bei  einer 
größeren  und  längere  Zeit  im  Betriebe  befindlichen  Anlage  werde 
man  im  allgemeinen  annehmen  dürfen,  daß  in  jedem  Jahre  eine 
gleich  große  Anzahl  von  Erueueriiiigen  stattfinde.  Hätte  man  bei- 
spielsweise die  Durchschuittsdauer  eines  Trommellagers  zu  fUnf  Jahren 

')  Also  doch  gleichmäßige  Abnutzang?! 
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uxmiAmmf  so  hätten  von  den  60  Krempelo  w&brend  des  zuletzt 
lerfloesenen  Jahres  10  mit  neuen  Lagern  versehen  werden  müssoi. 
Bbenso  hätten  10  anderp  Maschinen  nene  Lager  wiihrend  des  for- 
hpTfiTphenden  Jahres  erhalten  usf.  Wolle  man  daher  feststellen,  wie 
groß  der  auf  Trommella^or  entfallende  Anteil  der  Abnutzuno;  an 
allen  vorhauderjen  Krempeln  sei.  so  habe  mau  für  10  Krempeln  eine 
Betriebsdauer  von  durchschnittlich  ' ,,  .Fahr,  für  10  andere  eine  solche 
Ton  l'j  Jahren,  für  weitere  10  eine  Dauer  von  2Vj  Jahren  anzu- 
nehmen usw.,  für  die  letzten  10  Maschinen  eine  Betriebszeit  gleich 
4^',  Jahren.  Man  erhalte  demgemäß  <len  Betrag  der  Abnutzung, 
der  den  Trommellagern  an  allen  vorhandenen  Krempeln  entspreche, 
durch  die  einlache  Rechnung 

,0 p ^k±21k+llk±Jl.+±i..  =  „  p    V.  60 p. 

Hiernach  ergäbe  sich  also  die  Abnutzung  gerade  so  groß,  als 
ob  alle  Lager  genau  zur  Hälfte  v  e  r  s  c;  h  1  i  s  s  e  n  wären,  nuui 
erhalte  daher  den  Betrag  der  Entwertung  in  derjenigen  Summe,  die 
mm  aufwenden  müßte,  um  die  Hälfte  aller  vorhandenen 
MASchinen  mit  neuen  Lagern  zu  versehen.  Essel  interessant, 
iiS dktM  Brgekiis  gar  nieht  daTon  abliängig  ist,  wie  grofi 
die  dnrcbsohnittlielie  Daner  des  zu  ernenernden Teiles 
sngeoommeo  werde;  denn  man  komme  sn  demselben  fiigebnis,  auch 
veim  man  diese  Daner  ZQ  drei  oder  zebn  oder  beliebig  vielen  Jahren 
annehmen  wollte,  wie  sich  auch  leicht  mit  allgemeinen  Bnehstaben- 
0r9fien  aachweisen  liefie.  Wenn  dies  anch  auf  den  ersten  Blick  auf- 
fidlsnd  erscheine,  so  sei  die  firUSmng  doch  leicht  gegeben;  denn 
«Bin  ein  Teil  sich  schneller  abnfltsey  so  mflsse  er  anch  häufiger 
«neoert  weiden,  was  swar  eine  Erhöhung  der  fortlaufenden  Betriebs- 
kosten yemrsache,  für  den  augenblicklichen  Wert  der  Haschine  aber 
ohne  JSadtnB  sei. 

DIeeelbe  Betnushtung,  die  hier  titt  die  Trommellager  angestellt 
«oidea  sei,  gelte  natürlich  (?)  in  gleicher  Weise  fllr  jeden  anderen 
M  der  Maschine,  z.  B.  flir  die  Krempelketten  oder  die  Leder- 
mansebetten  des  Würgelzeuges.  Auch  für  die  Wertverminderung  dorch 
dis  Abnutzung  dieser  Teile  komme  deren  durchschnittlicbe  Dauer 
gtr  nicht  in  Betracht,  und  man  gelange  daher  aus  diesen  einzelnen 
Betrachtungen  zu  der  folgenden  ebenfalls  ganz  allgemeinen  Begeh 
.Um  für  eine  größere  Anzahl  von  Maschinen,  die 
während  längerer  Zeit  in  regelmäßigem  Betriehe  ge- 
wesen sind,  die  durch  die  Abnutzung  veranlagte  £nt- 
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Wertung  zu  bestimmen,  hat  man  diejenigen  Kotten  zu 
ermitteln,  die  anfznwenden  sind,  um  alle  dem  Ver- 
schleiße überhaupt  ausgesetzten  Teile  an  der  halben 
Anzahl  der  Maschinen  zu  ersetzen.  Auf  die  Betriebs- 
dauer kommt  es  dabei  gar  nicht  an,  ebensowenig  wie 
auf  die  Dauer  irgend  eines  zu  erneuernden  Teiles.^ 

Nach  dem  Vorhergehenden,  woraus  das  Unzutreffende  der  Er- 
mittlang mit  Hilfe  eines  pro  Jahr  abzuschreibenden  Prozentsatzes 
hervorgehe,  sei  es  verhältnismäßig  leicht,  die  Frage  nach  der  Ent- 
wertung einer  gewissen  Anzahl  von  Haschinen  zu  beantworten,  die 
für  eine  längere  Zeit  in  Betrieb  gewesen  seien.  Es  sei  jedoch  hier 
noch  anzogeben,  in  welchen  FfiUen  jene  Voraussetzung  eines 
regelmäßigen  Betriebes'^)  während  längerer  Zeit  oii^t  zu- 
treffend und  daher  die  Entwertung  in  entsprechend  anderer  Weise 
zu  berechnen  sei.  Die  gemachte  Voraussetzung  treffe  zunächst 
nicht  zu  für  eine  Maschine,  die  erst  während  so  kurzer  Zeit  in  Be- 
trieb genommen  sei,  daß  ihre  einzelnen  Teile  noch  nicht  in  den 
gedachten  Kreislauf  der  regelmäßigen  Erneuerung  ein- 
getreten seien.  Eine  Spinnmaschine  z.  B.,  die  erst  seit  zwei 
Jahren  arbeite,  werde  während  diesr  r  Zeit  keiner  oder  doch  nur  einer 
sehr  geringen  Erneuerung  bedurft  haben,  und  ihre  Abnutzung  werde 
auch  nur  eine  entsprechend  geringfügige  sein,  so  daß  die  Entwertung 

in  diesem  JPalle  nach  der  allgemeinen  Regel  ^  p  vorzunehmen  sei, 

worin  Z  die  Betriebszeit  der  Masclime,  n  die  durchschnittliche  Dauer 
und  p  den  Preis  der  ersatzbedürftii^cn  Teile  bedeute.  Zu  einer  mög- 
lichst genauen  Ermittlung  werde  in  diesem  Falle  nichts  anderes  übrig 
bleiben,  als  die  Größen  n  und  p  für  jeden  verschleiß  baren  Teil 
festzustelli'U. 

Ebenso  we  rde  die  gemachte  Voraussetzung  eines  regelmäßigen 
Betriebes  während  längerer  Dauer  nicht  zutreffen  für  gewisse  Maschinen- 
teile, wie  z.  B.  die  Riemen,  oder  gewisse  Werkzeuge,  wie  z.  B.  die 
Kratzeul)eschläge,  wenn  diese  Teile  :in  allen  i\l  u  s  c  Iii  u  e  u  zu 
gleicher  Zeit  erneuert  sein  sollten.  Dieser  Fall  lag  beispiels- 
weise bei  der  betreffenden  Tuchfabrik  vor  in  betreff  der  Kratzen- 
beschläge. Fast  alle  Krempeln  waren  hier  nämlich  in  den  dem 
Brande  Torhergegangenen  beiden  Jahren  mit  erst  in  der  neuersn  Zsit 
in  allgemeinere  Verwendung  gekommenen  Stahl  kratzen  yersehen 

nnd  regehi^igen  Ersttse«! 
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fOfden,  deran  dnrchaohutüiche  Dauer  swar  wegen  ihrer  Neuheit  noch 
uebt  erfahrongsmftfiig  hestimmt  worden  aei,  jedenialls  aber  diejenige 
der  eiBemen  Kratzen  weit  übertreffe.  Wenn  man  hierf&r  die  Ton 
liewShrten  Fabrikanten  dieser  Eratzen  gemachten  Angaben  annähme, 
igoadi  Stahlkratzen  im  Dorchidmitt  mit  Sicherheit  eine  zehigührige 
Daner  ferzprechen,  so  erhalte  man  bei  einem  zwe^ährigen  Gobrauch 

solcher  Kratzen  nach  der  allgemeinen  f^ormel  ^  p  in  dem  gedachten 

2 

Fklle  einen  Entwertungsbetrag  von  —  p  oder  20  ^j^,  während  Kratzen, 

«fie  üherhaopt  in  den  Kreislauf  einer  regelmäßigen  Erneuerung  einge- 
treten seien,  nach  dem  vorher  Gesagten  die  Hälfte  ihres  Wertes  vei^ 
loren  hätten,  gleichviel,  ob  man  es  mit  Stahl-  oder  fiisenkratzen  zu 
bm  habe. 

Bei  der  eigentlichen  Berechnung  hat  daun  Herrmann  als  Neu- 
vert  die  Preise  angenommen,  zu  denen  die  ( i(>^'eiistünde  von  soliden 
Fabriken  geliefert  werden,  ebenso  wie  auch  die  Ersatzarbeiten 
nach  den  zurzeit  üblichen  Sätzen  zu  bemessen  seien.  Als  ersatz- 
bedürftig hat  er  hierbei  auch  noch  mehrfach  solche  Teile  ins  Auge 
gefaßt,  die  in  Wirklichkeit  wohl  nur  selten  und  ausnahmsweis«'  t'iner 
EmeueninjT  hedürftcu.  so  die  Zahnräder  bei  den  Krempeln  und 
Spinnmasciiinen,  bei  den  Scheerniaachineu  di(^  eisernen  Zylinder. 
Endlich  wurde  auch  für  dii'jenigen  Teile,  die  nach  dem  Vorbemerkten 
einer  eigentlichen  Abnutzung  nicht  unterworfen  seien,  z.  B.  die 
Gf'Stelle .  Ijagerkürpt-r  usw.,  ein  gewisser  Entwertungsbetrag  gleich 
5*^^,  ihres  Neuwertes  in  Rechnung  gestellt,  um  dem  Umstände  Rechnung 
zu  tragen,  daß  auch  bei  diesen  Teilen  von  Zeit  zu  Zeit  geringfügige 
Erneuerungen  erforderlich  werden  könnten.  Der  Betrag  von  5  "  „  sei 
reichlich  bemessen,  da  er  nach  dem  Grundsatze,  wonach  die  Ent- 
wtrtung  nur  die  Hälfte  der  Er  n  euer  ungs  kosten  betrage, 
einem  Herstellungspreise  gleich  10%  des  Neuwertes  entspreche.  Trotz 
dieser  gewiß  nicht  als  günstig  zu  bezeichnenden  Annahmen  ergäben 
och  hei  Ausführung  der  Rechnung  im  allgemeinen  nur  verhältnis- 
nibig  geringe  Entwertungsbeträge,  die,  wie  Herrmann  durch  emige 
Beispiele^)  zeigt,  meist  kleiner  seien,  als  man  sie  auf  Grund  der 


')  Be  i  spiele: 

Krempelmaschinen.   Die  auf  den  Zufübrtiscli  oder  das  endlose  Latten- 
tedi  gebreitete  W<rile  wixH  von  swei  kleinen  SinzagswalMu  erfafit  lud  der 
•dbnell  umknfenden  Trommel  dargeboten,  an  deren  UmfiuDg  eine  Ansahl  von 
LYU.  3 
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Inshtr  beliebten  ungerechtfertigten  AbBchreibnngsweise  fUr  gewdhnliDli 
aiumiiehnien  geneigt  sei. 

Arbeits-  und  Wendewalzen  angebracht  ist,  so  daß  zwischen  den  Zähnen  dieser 
mit  Kratzenheschlag  versohenon  "Walzen  die  Verarbeitung  der  Wolle  geschieht. 
Die  Trommel  dreht  sich  sehr  schnell,  die  „Arbeiter"  sehr  langsam,  die  Wender 
mtohra  ebenfUla  Tide  Umdrehnngeii.  Ifine  •elm«llg«hende  Wtlze  (VolMii) 
streicht  die  Wolle  auf  den  Tambour  nieder,  der  sie  an  die  kleinere  Kammwalze 
(Peigneur)  fiberträgt,  von  der  sie  durch  den  schnellschwingendcii  Hacker  in  Form 
eines  Fließes  oder  Floros  ubgeschlagen  wird.  Die  „Arbeiter"  werden  durch  eine 
Kette,  die  Wender  und  Volants  durch  Biemon,  der  Hacker  durch  Exzenter  be- 
wegt. Dm  GesAell  und  die  Arbeiti-  und  Wendewftben  diid  Ton  IKaeo,  die 
Trommd  entweder  ebenfelb  geas  Ton  Bieen  oder  am  Gipe  eof  elienier  Adue 
bergestellt.    Hiemaoh  berechnet  sieb  die  Entwertung  wie  folgt : 

Neuwert  einer  Krempel,  1,25  m  breit.  5  Arbeiter  IloO  Mk.  Zu  ersetzen: 
2  Trommellager  lö  Mk.,  5  Wenderlager  30  Mk.,  5  Arbeiterlager  30  Mk.,  2  Volant- 
lager 7  Mk.,  2  Lager  für  die  Vogelegswelle  Mk.,  t  Hadur  46  Hk.,  2  Hacker- 
lager 16  Ifk^  Exienter  ffir  den  Haeker  86  Mk.,  1  Lattentaeh  86  Mk.,  1  Xette 
für  die  Arbeiter  8  3Ik.,  5  Kettenräder  15,5  Mk.,  1  Kettenantriebiad  4  Mk., 
konische  Räder  fiir  den  Einzug  und  die  Kammwalse  9  Mk.,  6  Weduelri&der 


12,5  Mk.,  4  Räder  zum  Zuiührtuch  Ö  Mk,, 

zusammeu   260  Mk. 

biervon  die  Hüfte  mit   180  Mk. 

für  die  übrigen  TeUe  6*/«,  0,06  (1160-860)   44,6  Mk. 


1  I  *J 

im  ganzen  174,5  Mk.  oder  -yj^~  *=  0,125 
=  16%  des  Mea werte. 

T  r  o  c  k  e  n  r  a  h  m  e  n. 

a)  Hölzerne.  Diese  sind  vollständig  und  in  allen  Teilen  der  Abnutzung 
ontorworfen,  wedialb  man  nadi  den  angeatellten  Betraebtnngen  bierfBr  die  Hilfte 

ibres  Neuwertes,  also  50  "/oi  als  Entwertung  anzunehmen  bat. 

b)  Eiserne.  Die  Kähmen  selbst  sind  einer  Alintitzuncr  nicht  unterworfen, 
nur  die  Klavierstifte  bedürfen  einer  zeitweisen  Erneuerung  und  eVienso  ist  für 
die  Spanuvurrichtung  ein  gewisser  Betrag  in  Kechnung  zu  stellen,  da  bei  dieser 


TencbldAbare  Teile,  wie  Sobranben,  Torkommen. 

Menweri  eiserner  IVoekenrabmen  ffir  1  BUe  =  0^66  m  88  Mk. 

Zn  erseteen:  800  Stifte  in  4  Reihen  8  Mk.,  för  d.  Spennicbrauben  a.  Seharniere  3  Mk., 

meemmen  5.—  Mk. 

bienron  die  Hälfte  mit  2,50  Mk. 

for  die  ilbrigen  Teile  0,06  (28-5)   1,16  Mk. 


im  ganzen  3,6ö  Mk.  oder-^^-  =  0,161  =  13% 

Wellen,  Kappelungen,  Lagerbocke, Koneoleo,Biemscheibeii, 
Röhrenleitun  gen  und  iihnliche  Teile  sind  einer  nennenswerten  Alunitzung 
nicbt  unterworfen;  man  wird  daher  zur  Berücksichtigung  gewisser  unerheblicher 
Brsatmrbeiten  nach  dem  vorstehend  Bemerkten  die  Entwertung  mit  5%  dea 
Nenwertee  ale  hoch  gegriflfon  ansehen  können. 
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Die  hier  angeführten  Beispiele  sind  nur  angegeben,  um  die  Art 
der  Ermittelung  zu  erläutern,  die  in  jedem  Falle  anzuwenden  ist. 
Harmuum  schlägt  Tor,  nach  seiner  Methode  die  Entwertung  für 
iUs  möglichen  Haschineo  festzustellen. 

Der  hiermit  erreichte  Vorteil  läge  auf  der  Hand.  Abgesehen 
difOD,  daß  fortan  hei  einem  Braodnnglflelf  die  Schadenreguliernng 
BeMl  vnd  glatt  mid  ohne  die  nner^uddichen  Differenzen  vorge- 
somoien  werden  kSnnto^  die  leider  nnr  gar  sa  oft  bemerkbar  seien, 
würde  andi  die  Vendehernng  der  Maschinen  in  einer  sachgemäßeren 
lad  den  eigentlichen  Interessen  der  Tersioherten  Fabrikanten  ent- 
sprechenderen  Art  als  bisber  geschehen  können.  Anch  fBr  die  richtige 
Bewertong  bei  der  Yeniehernngsnabme  sei  dies  fon  Bedentang. 

Würden  außerdem  die  Entwertnngssätze  als  festeNormen') 
bütehen,  so  könnte  der  Fabrikant  die  Verachenrngen  zu  den  ent- 
qnechenden  wirklichen  Versichernngs werten,  die  zn  er- 
setzen seien,  abschließen,  und  er  würde  außer  der  Ersparnis  an  fort- 
Isnfend  zu  zahlenden  Prämien  das  Recht  für  sich  in  Anspruch  nehmen 
können,  daß  ihm  im  Falle  des  Verlustes  durch  Feaer  diese  yer- 
sicherten  Beträge  auch  ungeschmälert  und  ohne  Weite« 
rangen  ausgezahlt  würden.^) 

Hermann  schlägt  dann  dem  Verein  deutscher  Ingenieure*) 
vor.  sich  mit  der  Frage  zu  beschäftigen,  die  einem  wahrhaften  und 
dringenden  Bedürfnisse  entspreche,  das  freilich  in  seiner  ganzen 


Riemen,  Seile,  Schnüre  usw.  Da  diese  Teile  sämtlich  zeitweise  er- 
Beoert  werdeD  müssen,  so  bestimmt  sich  der  Betrag  der  Entwertung  zu  60*/» 
im  Beachaffungspreises. 

*)  In  «anem  in  B«rlin  Ende  der  00er  Jahre  gehalteaen  Vortrsg  Wall- 
iDt.no  II,  S.  368fr.)  ist  der  Zivilingenieur  Y eit-3I  o  v  v  r .  nach  unserer  Kenntoie 
i^inerzeit  einer  der  bekanntesten  Bcnifsexperteii  iler  Feuerversicherungsgesell- 
»rhsften.  dafür  oinjretreten,  sich  über  die  Abnutzungs(jtioten  vorher  zu  einigen, 
somai  manche  Saciien,  z.  B.  Welienleitungen,  wenig  aljgenutzt  würden. 

Aof  die  Venadie,  den  Schwinrigkeiten  einer  eogemeiMnen  ▲hntttsberechnnng 
■I  Brindiehadenfill  durah  Torfaerige  Verainbenmg  der  Abnuttqnoten  absaheUeOf 
^"■w«*— T  wir  noch  zurück. 

^  Herrmaim  weist  dann  noch  darauf  hin,  wie  unangenehm  Hir  den  durch  ein 
fcndangläck  unter  allen  Umständen  schon  schwer  (lescbädigten  noch  oftmals 
dieMiMlchen  Weitennigen  entetehende  Vertehleppung  der  Entaduidigung  gerade 
Vk  aoidier  Lege  so  sein  pflege,  hi  der  er  der  Barmittel  zur  mSgUehet  nngeetörtea 
Fortfolirang  des  darch  den  Brand  unterbrochenen  Betriebes  auf  das  allerdrin^'f  tidste 
bedürfe,  wüßten  alle  die  zu  beurteilen,  die  von  einem  größeren  Branduugiück 
lunmgesocht  worden  seien. 

^  IXei  ist  neeh  anaeren  Informatioiien  Ins  Iwote  ideht  geididien. 

8» 
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Schwere  meistens  erst  von  dem  durch  das  Unglück  Betroffenen 
empfunden  werde. 

Hierzu  äußert  sich  Th.  Peters,  der  Generalsekretär  des 
Vereins,  zustimmend.  Werde  die  grundsätzliche  Auffassung  Herrmanns 
von  vielen  als  richtig  anerkannt,  woran  er  nicht  zweifele,  so  würde 
er  es  mit  ihm  für  geboten  erachten,  in  umfassender  AVeise  den 
Versuch  der  Aufstellung  von  bestimmten  Abnutzungs- 
lind Eutwertungszahlen,  wie  in  obigem  Aufsatze  für  einige 
Maschinen  der  Streichwollverarbeituug  geschehen,  auch  für  andere 
Industriezweige  zu  machen.  Er  verhehle  nch  durchaus  nicht, 
daß  hei  weitem  nicht  alle  Zweige  der  Ihdoetrie  bereits  zn  einer 
solchen  Durchbildung  und  Vollendung  gelangt  sind,  wie  diejenigen 
der  Tach&brikation;  sehr  viele  seien  noch  mitton  in  der  Bntwicklung 
begriffen  und  liefien  deshalb  die  Anwendung  des  Herrmannsehen 
Verfahrens  noch  gar  nicht  oder  nur  in  beschrSnktem  ICaße  zu; 
allein  ebenso  unzweifelhaft  gebe  es  in  zahlreichen  Zweigen  der 
Technik  eine  grofie  Reihe  Ton  Maschinen  und  Vorrichtungen,  die 
bereits  eine  genflgende  Stetigkeit  der  Gestaltung  hierftlr  erlangt  h&tten. 
Er  nennt  in  dieser  Beziehung:  Rohrleitungen  und  Trans- 
missionen, viele  Geräte  der  Znckerindnstrie,  der  Bier- 
brauerei, der  Textilindustrie  im  allgemeinen,  der  Papier- 
fabrikation und  der  Mühlenindustrie,  ja  selbst  bei  Dampf- 
maschinen und  Werkzeugmaschinen  würde  ein  Versuch  nicht 
vergeblich  sein. 

Einem  naheliegenden  Einwände  möchte  Peters  von  vornherein 
begegnen.  Es  könne  nicht  daran  p^edacht  werden,  die  Abschätzung 
der  zahllosen  und  vielgestaltigen  Werkzeuge  und  Maschinen  der  In- 
dustrie, die  dank  der  unermüdlichen  Geistesarbeit  seiner  Fadigenossen 
in  stetem  Wechsel  der  Ausbildung  und  Verbesserung  begriffen  sind, 
nun  gewißermaBen  in  starre  Formen  zu  zwängen  und  das  sachge- 
mäße Ermessen  zurückzudrängen;  letzteres  werde  niemals  entbehrt 
werdoii  können ;  „allein  wohl  noch  schlimmer  als  eine  solche 
gefürchtete  Bescliränkung  ist  die  gegenwärtig  übliche 
Willkür,  die  li  e  r  J^'  o  1  g  e  r  i  c  h  t  i  g  k  e  i  t  e  n  t  b  e  h  r  n  d  e  .  nur  vom 
augenblicklichen  pcrsön  liehen  Ermessen  abliüngige 
Wertschätzung  i  n  j  e  d  c  m  e  i  n  z  e  Inen  Fülle,  ganz  ahgcseheu  von 
dem  zwar  bequemen,  aber  mit  Recbt  von  H  c  r  r  m  a  n  n  bekämpltiMi  Ver- 
fahren der  Abschreibung  eines  festen  Prozentsatzes  für  jedes  Jalir  der  Be- 
nutzung. Man  braucht  nur  einmal  den  Versuch  zu  machen,  ein  und  di(^- 
selbe  Fabrik  zweimal  abzuschätzen,  mit  hinreichendem  Zwischenraum,  um 
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bei  der  zweiten  Abschätzung^  sich  der  Ergebnisse  der  ersten  nicht 
mehr  zu  entsinnen ;  man  wird  Gelegenheit  haben,  sicli  über  sich  selbst 
zu  wundern,  und  sich  nicht  mehr  darüber  wundern,  wenn  die  gleich- 
zeitigen Abschätzungen  zweier  Sachverständigen  um  mehr  als  50^/^ 
Terschieden  ausfallen.'' 


IL  Kritik  des  Herrmasneehen  Standpunktes. 

HemDamis  dem  Versioherten  imgemeiQ  günstige  Darlegungen 
Üben  maocherlei  Widenprach  er&hren.  So  wendet  sich  Lang- 
hans*)  in  einem  Aoftatz  »Über  Entwertung  Ton  Gegen- 
ttinden  dnrch  Alter  und  Gebranch**)  dagegen,  wenn  er  ihm 
ineh  in  manchen  Ponkten  mistimmt. 

Die  richtige  Schfttnuig  (Wfirdemng)  Ton  Gebranohsgegen- 
itftnden  sei  in  fielen  FSUen  eine  recht  schwierige  An|gal>e.  Sach- 
kenntnis md  Unbefangenheit  genügten  dazu  allein  nicht,  denn  selbst 
Taxatoren^  denen  man  beides  nicht  abstreiten  könne,  wichen  in  ihrem 
Urteil  oft  bedeutend  Toneinander  ab;  es  müßten  £r&hning  und 
gründliche  Kenntnis  aller  UmstiUide  noch  hinzutreten. 

Bezüglich  der  Entwertung  untersucht  er,  ob  sie  im  einfachen 
geraden  Verhältnis  mit  der  Zeit  des  Gebrauchs  Toranscbreite  oder 
etwa  nach  anderen  Gesichtspunkten. 

Nehme  man  zwei  (Tegenstände  völlig  gleicher  Art  an,  Ton  denen 
der  eine  ganz  neu  600  Mk.  kostete  und  voraussichtlich  eine  Gebrauchs- 
oder Lebensdauer  von  50  Jahren  haben  werde,  während  der  andere 
schon  45  Jahre  alt  sei,  voraussichtlich  nur  noch  6  Jahre  fjebrauchs- 
fahig  sein  und  nach  deren  Ablauf  überhaupt  keinen  Wert  mehr  liabcn 
^fürde,  so  frage  es  sich,  welchen  Wert  der  letztere  Gegenstand  gegen- 
wärtig habe.  In  der  Kegel  werde  nun  in  der  Weise  verfahren,  daß 
man  den  der  Entwertung  unterliegenden  K<  trag  von  600  Mk.  gleich- 
mäßig auf  die  50  Jahre  verteile,  so  daß  eine  jährliche  Abnutzung 
von  12  Mk.  oder  von  2%  berechnet  werde,  das  45  Jahre  alte  Objekt 

46 

nitfain  eme  Entwertnng  Ton  600  Mk.         540  Mk.  bereits  erlitten 

habe  and  zurzeit  nur  noch  600  Mk.  ^^Z^^  =  60  Mk.  wert  sei. 

60 


0  IM«  FiiTatfgnar—tlnuMtt  und  dH  Beiclisvenichemng^g«8etB.  Eine  Be» 
tnchtoBg'  zu  Xutz  ond  Frommen  der  Vorsicherten  TOD  A.  L>ngh»iis,  IngenMur. 
Verlag  von  C.  L.  Hixwhfeld,  1900. 
*)  S.  24ff. 
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in algebraische  Form  übertragen,  stelle  sich  dieses  Verfahren  dar  wie 
folgt.  Kenne  man  den  der  gänzlichen  Abnutzung  unterliegenden  Neuwert 
A,  den  Jetztwert  W,  die  ganze  Lebensdauer  n  (in  Jahren)  und  die 
schon  TerÜossene  Zeit  des  Gebrauchs  z,  so  ergebe  sich  die  Gleichung 

1)  w=aHzz^ 

aus  der  für  den  Fall  vollendeter  Lebensdauer,  d.  i.  für  z  =  n,  der 
zeitige  Wert  gleich  Null,  also  die  völlige  Entwertung,  wie  angenommen, 
folge.  In  graphischer  Darstellung,  wobei  die  Zeiten  als  Abscissen 
(Z  Z),  die  Werte  als  ürdinaten  (W  W)  aufgetragen  werden,  ergäbe 
flieh  danach  eine  zur  Abscissenachse  konvergierende  Gerade  a  b  als 
EntwertnngitKnfe« 

Fig.  1. 


Dieae  Ari^  die  Ahoutsong  zu  ermitteln,  sei  indes  vielfach  ai^;6- 
fochten  worden  und  man  mfisse  deshalb  die  Frage,  ob  die  Entwertnog 
tatsächlich  in  dieser  W^se  Toranschreite  oder  anfänglich  laagsamar 
und  später  schneller  oder  umgekehrt,  d*  h.  nach  der  konvexen  Knrre 
a  c  b  oder  naoh  der  konkaven  Kurre  a  d  b  erfolge,  näher  prüfen. 
Und  das  führe  sa  dar  weitwen  Frage,  welche  anderen  Gründe  außer 
dem  kürzeren  oder  längeren  Gebrauch  etwa  den  zeitigen  Wert  noch 
beeinflussen  könnten,  und  zu  der  Erkenntnis,  daß  allein  noch  ein 
etwaiger  Unterschied  in  den  I  nstand haitun gskosten,  die  in  der 
Regel  in  den  ersten  Perioden  etwas  geringer  sein  dürften  als  in  den 
späteren,  von  P>iufluB  sein  könnte,  so  daß  die  wahre  Entwertungslinie 
sich  anfänj^lich  vielleicht  der  konvexen,  späterhin  der  konkaven  Kurve 
um  ein  Gerin^^es  nahem,  d,  h.  eine  geringe  Abweichung  von  der  Geraden 
nach  (lie.siT  liiiizi'igeu  dürlte.  In  welchem  Maße  das  zuträfe,  werde 
sich  allerdingb  kaum  jemals  ermitteln  lassen,  denn  man  müßte,  um 
es  zu  finden,  die  Instandhaltungskosten  für  jedes  einzelne  Jahr  kennen, 
was  wohl  in  keinem  einzigen  Falle  zu  erreichen  sei.  Der  Unter- 
schied in  den  Instandhaltungskosten  sei  indes  nur  gering,  und  so 
könne  auch  die  Entwertungsliuie  nicht  wesenilicli  von  der  Geraden 
abweiciieu,  d.  h.  diese  Abweichung  könne  außer  Betracht  bleiben. 
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Andere  Gründe  f&r  eine  solche  Abweichang  findet  er  nicht,  und 
so  stellt  er  die  Bebaopfeuiig  wai,  daß  nan  der  Wahrheit  am 
■achsten  komme,  wenn  man  die  Abnutzang im  einfachen 
geraden  Verhältni«  mit  der  Zeit  sunehmend  berechne. 

Langhans  bemerkt  gegenüber  Herrmanns  Vorschlag,  die 
Methode  der  gleichmäBigeu  Abschreibung  zu  verlassen  und  statt 
dessen  die  Abschreibung  nur  vom  jeweiligen,  am  Ende  des  Vorjahres 
noch  vorhandenen,  also  schon  verminderten  Werte  abzurechnen, 
daß  ein  solches  Verfahren  zu  sonderbaren  Ergebnissen  führen  würde. 
Behahe  man  die  in  Gleichung  1)  gewählten  Bezeichnungen  bei  und 
setze  die  jährliche  Abnutzung  gleich  p.  so  ergäbe  sich  die  Gleichung 
für  den  Wert  des  z  Jahre  alten  Gegenstandes: 

and  unter  Annahme  des  Beispiels  (p  =  2  \)  am  Ende  der  Lebens- 
daaer  (z  =  n  =  50  Jahre) 

wShrend  der  Wert  dann  bereits  tatsächlich  doch  gleich  Null  sei. 
.Mao  müßte  hier  oÜenbar,  um  nur  annähernd  zum  richtigen  SchlnB- 
ntoltat  zu  gelangen,  eine  weit  stärkere  jährliche  Abnutzung  ein- 
ileUen;  denn  selbst  bei  der  Annahme  einer  aololieik  Ton  10%  würde 
udi  60  Jahren  noch  ein  Wert  ?on  3,09  Uk.  (statt  0)  verbleiben. 
0ie  graphiache  DarsteUnng  nach  dieser  Glcochung  (Fig.  2)  ergebe  eine 
tmniundente  konkaTe,  am  Anfange  stadc  nnd  ip&ter  immer  langsamer 
iUlende  Knrre  gb,  wenn  p  » 10  %  gesetzt  werde;  diese  Knrve  n&here 
lieh  der  Abadssenachae  stets  etwas,  erreiehe  rie  aber  nie,  denn  W 
«wde  nnr  dann  an  Noll,  wenn  z=ao  gesetzt  werde.  Dies  alles 
bswsise  die  Unrichtigkeit  dieser  Methode,  die  nebenbei  anch  für  den 
fijgatlimer  des  Glogenstandes  sehr  nngiinstig  und  ganz  nnannehmhar 
Min  würde. 

Diese  hier  als  iirig  erwiesenen  Ansichten  könnten  mithin  bei 
aibeter  Prflfnng  nnr  zur  Stützung  seiner  vorstehenden  Behanptnngen 
bflitragen,  denn  ea  mfiaae  festgehalten  werden,  daß  die  einzigen  ge- 
gibenen  Anhaltapnnkte  sor  firmittlung  dea  dermaligen  Wertes  eines 
fihnnchteD  Gegenstandes  dessen  Anfangawert  (zeitiger  Neuwert) 
tmd  sein  End  wert  (Wert  des  alten  Materials)  sei,  und  dafi  wir 
dazwischen  liegende  Werte  nicht  kännten;  ao  bleibe  die  Folgerung, 
daß  die  Abnutzung  im  einfachen  geraden  Verhältnis 
■it  der  Zeit  zunehme,  die.  natürlichste  und  den  tat- 
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sächlichen  Verhältnissen  am  nächsten  kommende,  aus 
der  übrigens  auch  alle  in  Prozenten  ausgedrückten  Abnutzungs- 
angaben ihren  Ursprung  herleiteten,  womit  sie  eine  andere  Aus- 
legung von  vornherein  abschnitten. 


Kg.  2. 


"^ele  GegeostSnde  haben  selbst  am  Ende  ihrer  Lebensdaaer 
noch  einen  Wert,  n&mlich  den  des  alten  Ifaterials.  Bezdchnen  inr 
diesen  mit  H,  so  Sndere  sich  nnter  Berfiokrichtigong  des  fraglichen 
Bestwertes  die  Gleichung  1)  in  folgende: 

2)  W  =  (A-M)^H-M, 

denn  es  unterliege  nur  der  Betrag  A  —  M  der  TÖlligen  BntwertuDg, 
Diese  GHeichung  habe  namentlich  Geltung  für  solche  GegenstSnde, 
die  aus  dauerhaftem  Stoff,  der  mehrfeche  Umarbeitung  und  Wiedeiw 
Verwendung  gestatte,  hergestellt  sind,  z.  B.  für  eiserne  Maschinen 
u.  dgl. 

Grundsfitalich  billigt  Langhaus  zwar  die  von  Henmann  auf- 
gestellte Theorie  der  stüdceren  Abnutzung  Ton  Teilen  der  Bewegung 
der  geringeren  Abnutzung  von  Teilen  der  Ruhe,  meint  aber,  da8 
Herrmann  mit  seiner  Behauptung,  daß  diese  Teile  gar  nicht  oder 

nur  ganz  gering,  etwa  mit  höchstens  5  ®/^,  entwertet  würden  und  noch 
bei  Außerdienststeliung  einen  Wert  von  95  %  des  Neuwerts  besSfien, 
zu  weit  ginge. 

Auf  einem  ähnlichen  Standpunkt  steht,  wie  Langhans  ganz  richtig 
herrorhebt,  das  Königlich  Sächsische  Gesetz  vom  18.  Oktober  1886 
bezüglich  der  Gegenstände  der  für  Maschinen  bestimmten  „frei- 
willigen Abteilung"  der  Landesbrandkasse.*)    Hier  heißt  es  in  §  174: 

„Bei  Feststellung  der  Schadenvergütung  im  Verhältnis  zur  Zeit- 
werts- und  Versicherungssumme  des  brandbeschädigten  Objekts  ist 
die  durch  die  Zeit  und  Abnutzung  eingetretene  Verringerung  des 

')  Vgl.  LiieratuTTerzeichuis. 
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Zettwote  in  R<whnnng  za  bringen  und  in  der  B^gel  auf  jedes  Yer* 
nehemngqahr  nadi  Ablauf  des  ersten  YoUen  Jahres,  von  Zeit  der 
ktaten  Eatastmtion  an  gerechnet,  die  katastrierte  Zeitwerts*  und 
VeisidieningSBnmme  je  nach  der  anzunehmenden  grSfieren  oder  ge- 
ringeren Abnutzung  oder  den  sonst  obwaltenden  Verhiltnissen  um 
SV,  bis  3Vs%  herabzusetzen.  Ist  jedoch  ein  Abzog  auf  einen 
ZeitiauD  tod  zehn  Jahren  erfolgt,  so  findet  eine  anderweite  Herab- 
leboDg  nicht  statt. 

Für  die  Zeitberechnnng  ist  dahoi  das  Datum  des  Katastrations« 
Protokolls  maßgebend.  Das  Jahr,  in  dem  sich  der  Brandschaden 
enigDet,  ist  dabei  als  ein  ganzes  Jahr  zu  rechnen.'* 

Halte  man  das  erste  Beispiel  fest,  so  würde  sich  in  Fig.  1  die 
gebrochene  Linie  a  e  f  als  Entwertungslinie  ergeben  und  der  Gegen« 
stand  würde  vom  10.  Jahre  an  bis  zu  seiner  Außerdienststellung 
noch  den  konstanten  Wert  von  480  Mk.  haben;  alsdann  würde  sein 
Wert  im  letzten  Aiif^enblick  plötzlich  von  480  Mk.  auf  Null  herab- 
sinken. —  ein  Resultat,  das  allen  Erfahrungen  so  sehr  widerspreche, 
daß  es  einer  Widerlegung  nicht  bedürfe.  Hier  habe  wohl  die 
Menschlichkeit,  die  Rücksicht  auf  den  armen  Kalamitoscn.  den  Ge- 
setzgeber zu  einer  mit  den  Tatsachen  und  der  Logik  in  W^iderspruch 
stehenden  Bestimmung  verleitet. 

Langhans  übersieht  indessen  den  §  175,  der  wie  folgt  lautet: 

.jStellt  sich  durch  die  zum  Zwecke  der  Schädenwürdiguni^  vor- 
zanehmenden  Erörterungen  heraus,  daß  die  seit  der  letzten  Kata- 
stration durch  Zeit,  Gebrauch  oder  andere  Umstände  eingetretene 
Wertsverringerung  des  Objekts  eine  größere  ist,  als  oben  angegeben, 
so  ist  diese  größere  Abnutzung  und  Entwertung  in  Rechnung  zu 
stellen." 

*)  Folgende  BcsiimmangeD  sind  hier  noch  aas  dem  Gesets  von  Interesse: 
Kaeh  f  166  ist  Verriehtrang  nur  so  lange  gültig,  als  Masohinem  in  be- 
triebsfähigem Zustnnde  und  in  den  an^op^ebenon  Lokalen  sind. 

Tritt  die  Versicherung  riner  Maschine  außer  Kraft,  90  erlischt  gleichzoitig 
die  Versicherung  der  zu  ilir  gehörenden  Rcservetoile  und  Zubohörungen,  obwohl 
Reservetelle  und  bewegUche  Zubehöningeu  165a)  ala  nur  der  Gattung  nach 
bartimmte  („Tertretbaie*)  Saohen  Tttmehert  worden  kSnneo. 

IKe  Brandversicheruigslcammer  ist  angewiesen,  häufige  Revisionen  der  ver- 
ncherton  Objekte  stattfinden  zu  lassen,  die  sich  nicht  nur  auf  den  absolut 
betriebsfähigen  Zustand,  sondern  auch  wfsentlich  auf  ihren 
relativen  Wert,  verglichen  mit  anderen  gleichartigen  Betrieben 
und  den  FoHtebritten  der  Teebnik,  bestehen  tollen. 

Kaeb  §  168  sind  WertaTtcinderongai  von  mindertena  10%  anmeldepfliebtig. 
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Hiernach  kann  also  unter  Umständen  auch  eine  größere  Ab- 
nutzung ^)  angenommen  werden. 

Auch  versteht  Langhans  unter  Abnutzung  nicht  nur  den  sicht- 
baren Verschleiß  durch  Reibung,  sondern  auch  die  nicht  äugen- 
scheinlichen  Veräuderuugen  durch  andere  Beanspruchungen  des 
Materials  in  bezug  auf  Elastizitiit  und  Festigkeit,  durch  Stöße,  Er- 
schütterungen, Lockerungen,  inkorrekte  Behandlung,  ungenaue  oder 
verzögerte  Reparatur  u.  dgl.  Diese  Abnutzung  sei  unzweifelhaft  vor- 
handen, auch  wenn  sie  unseren  Sinnen  nicht  direkt  wahroehmbar 
Bei ;  sie  zeige  sich  indes  nach  längerer  Gebrauchszeit  oft  in  über- 
raschender, ungeahnter  Weise,  so  daß  die  Spuren  der  Vergünglichkeit 
auch  an  den  ruhenden  Teilen  unverkennbar  zutage  träten.  Sollten 
aber  selbst  einzelne  Teile  bei  Außerdienststellung  der  Maschine  noch 
miTenehrt  erscheinen,  so  würden  sie  doch  mit  dem  Ganzen  nun 
alten  Bisan  wandern;  niemand  werde  sich  zu  einem  alten  Fundameot- 
rahmen  usw.  eine  neue  Haechine  bauen  lassen. 

Langhans  nntersoheidet  nun  mit  Hemnann  diejenigen  Hasehinen- 
teüe,  die  einer  rascheren  Abnntsnng  unterliegen  und  eine  öftere 
periodische  Erneuerung  erfordern,  ton  demjenigen,  die  der  Maechine 
▼oraussichtlich  wShrend  ihrer  ganzen  Lebensdauer  angehören,  und 
för  deren  Entwertung  er  also  die  Gleichung  2)  anwendet.  Er  schließt 
sich  auch,  ohne  Herrmann  zu  zitieren,  seiner  Anschauung  an,  daß 
hei  ersteren  Teilen  in  der  Begel  die  Abnutzung  ==  Vi  ^  ^  ergehe 
sich  dann,  wenn  wir  A^  den  Neuwert  und  den  Altmaterialwert 
der  sich  rascher  abnutzenden  und  periodisch  zu  ersetzenden  Teile, 
At  den  Neuwert  und  den  Altmaterialwert  der  übrigen  Teile 
nennen,  für  solche  F&Ue  die  Gleichung: 

8)     W  =  (A,-M.).|+(Ay-ig5^  +  M.+M,. 

Langhans  akzeptiert  diese  getrennte  Berücksichtigung  der  sich  stärker 
abnutzenden  Teile,  weil  sie  auf  der  durchschnittlichen  Er- 
üfkhrung  bei  einer  großen  Anzahl  begründet  ist,  mit  Herrmann  für 
solche  Fülle,  wo  eine  große  Zahl  Ton  gleichartigen  Teilen,  bzw. 
Maschinen  (z.  B.  Treibriemen,  Appretor-,  Spinn-  und  Webereimaschinen) 


N«eh§  167  iik  dtrZdtwtrt  zugleich  mit  Büoksiohi  siifd«a  infolge  muu 
Erfinduogon  oder  Terbesierter  Konftralctionen  et«»  tnnindimendea  Minderwert 

m  beBtimmen. 

')  Der  £nt;irarf  mr  Novelle  Tom  1886  wollte  Brhöhimg  der  Aboateqoote  e«if 
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m  cbuMlben  Betriebe  in  Frage  kommen;  in  anderen  Fällen  hfttte 
dne  aoldie  Separstbeiechnnog  keine  genügende  Basia;  er  will  dann 
dfe  gme  Maschine  einicbließlich  aller  ihrer  Teile  lediglich  nach 
der  Gkichnnff  8  beurteilen,  «nmal  da  ja  andi  ein  weeentUcher  Fkktor 
(hr  Bechnnng,  die  das  Besnltot  weit  mehr  beeinflnesende  Lebensdaneri 
nidit  abeolnt  fettatehe,  eondem  anr  auf  menschlicher  Annahme  berohe. 

Den  Fall,  daß  gewisse  Maschinen  zeitweise  bedentendeien  fiepara- 
tina  vnd  Yerbesserongen,  die  bei  der  Wertsermittlung  Berftek- 
■ditigang  finden  mflssen,  nntersogen  werden,  illnstriert  Langhans 
dnzch  ein  Beispiel  ans  der  Bisenbahnpfaad%  das  sich  nm  so  mehr  ejgne, 
ak  die  bei  den  Bahnen  ftbüche  Kontrolle  über  das  rollende  Material, 
lebe  Lebensdaner  nsw.  die  genaneeten  Anhaltspunkte  fttr  unsere  Be* 
nchnaDg  biete: 

Ein  PersoneD wagen  II.  Klasse  koste  (ausschließlich  Satzachsen) 
Den  9400  Mk.;  seine  Lebensdauer  beträgt  erfahrungsgemäß  etwa 
36  Jahre;  das  alte  Material  hat  danach  noch  einen  Wert  von 
600  Mk.;  aller  4  Jahre  pflegt  eine  Emenemng  der  inneren  Aus- 
stattung, sowie  eine  Neulackierung,  was  zusammen  3000  Mk.  kostet, 
zu  erfolgen.  Hier  ist  der  Posten  von  600  Mk.  konstant  und  auch 
zuletzt  noch  vorhanden ;  der  völligen  Entwertung  unterliegt  also  nur 
der  Betrag  von  8800  Mk.  in  36  Jahren,  aber  in  der  Weise,  daß  in 
dieser  Zeit  5800  Mk.  gleichmäßig,  also  jährlich  161,10  Mk.  ent- 
werten, während  3000  Mk.  aller  4  Jahre  entwerten  und  wieder  neu 
ersetzt  werden.  Der  Wert  des  Wagens  nach  11  Jahren  berechnet 
sich  darnach  wie  folgt: 

W  —  6800  .  \/  +  3000  .  ^  +  «00  =  6877  Hk.  (mnd). 

Nach  12  Jahren  aber  würde  gerade  die  große  üeparatur  erfolgt 
sein  und  der  Wert  infolgedessen  betragen: 

W  =  6800  . _|.  3000  4. 600  =  7466  Mk.  (rund), 

also  inzwischen  erhöht  worden  sein.  Die  graphische  Darstellung  (Fig.  3) 
gewährt  hier  sofort  einen  klaren  Überblick  über  die  vorkommenden 
Wertschwankungen :  die  gebrochene  Linie  abcdefghiklm 
n  0  p  q  r  s  stellt  die  Eutwertungsünie  dar.  Wollte  man  hier  die 
Grade  a  s  als  solche  annehmen,  so  würde  man  im  einen  Falle  zu 
koch,  im  anderen  zu  niedrig  schätzen.^) 

')  LiLoghans  gibt  dauu  auch  eia  Beispiel  ähnlicher  Art:  Eine  Dampfmaselüne, 
teen  Neoirart  22000  Mk.  und  deren  Altmatcvialwert  1000  Hk.  beträgt,  deren 
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Fig.  8. 


25     M      i»     M  äFSö« 


Um  schon  hier  einen  Augenblick  halt  zu  machen,  so  scheint  es 
auch  uns,  daß  Herrmann  dem  letzten  Gesichtspunkt,  überhaupt  dem 
wirtschaftlicbeu  Ende  einer  Maschine,  nicht  genügend  Kechnung  ge- 


LeboDsdauer  auf  35  Jahre  zu  schätzen  ist,  erleidet  nach  15  Jahren  eioe  außer- 
ordentliche YerbeMerang  dadarcb,  dafl  ihr  Zylinder  neu  aasgebohrt  and  die 
Steaenmg  doreh  «ine  neue  ▼erboaeerten  Systeme  erteirt  wird,  wes  eine  Wert- 

crhühung  von  6(XX)  Mk.  verursacht  und  die  Lebensdauer  voraussichtlich  auf  60 
Jalire  verlängert.  Es  fragt  sich  nun,  ntic  viel  dio  Maschine  nach  dem  27.  Lebens- 
jahre wert  ist.  Dies  ergibt  sich  in  folgender  Weite:  Nach  15  Jahren,  gerade  vor 
der  groiien  Reparatur,  war  ihr 


Wert  =  21  (XX)  Mk.  •  — 


1000  Mk.=  13000. 


Infolge  der  bedeutenden  Erneuerung  und  Verbesserung  erhöhte  sich  denn  ihr 
Wert  auf  19000  Mk.,  und  ihre  fernore  Gebrauchsnihigkeit  dauertp  danach  voraus- 
sichtlich nochmals  35  Jahre  bis  zum  vollendeten  oO.  Lebensjahre,  ein  Zeitraum, 
in  dem  18000  Mk.  der  gänzlichen  Abnutzung  anheimfallen.  Nach  dem  27.  Lebens- 
jahre, also  12  Jahre  nach  der  Emevemng,  bereehnet  sieh  denn  ihr 

1000  Mk.  =  12828  (rund). 


Wert  =  18000  Mk. 


85 


wihieod,  wenn  die  Emenemng  nieht  etettgehebt  bitte,  der  Wert  nur  sein  wfirde 

=  21000  Mk. .  1000  Mk.  =  5800. 

ÖÖ 

In  graphischer  Aurzoirhnang  (Flg.  4)  findet  die  Entwertung  nach  der  ge- 
brochenen Linie  a  b  c  d  statt. 

Fig.  4. 
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tragen,  ja  die  wirtschaftliche  Entwertung  mit  Unrecht  gänzlich  elimi- 
niert hat.  Wühl  aber  verdienen  seine  Ausführungen,  wenn  man  von 
diesem  Gesichtspunkt  absieht,  die  größte  Beachtung.  Auch  insofern 
scheint  uns  Hen  niann  hier  nicht  Recht  zu  haben,  als  er  die  gleich- 
mäßige Abuutzuiig  an  und  für  sich  bekämpft.  Keclmerisch  wird  er 
hier  wohl  durch  Langhaus  widerlegt.  Als  Hauptsache  erscheint  uns 
aber  die  von  ihm  wohl  zuerst  nachdrücklich  betonte  Tatsache  der 
iDgleicbmäBigen  Abnutzung,  besonders  der  arbeitenden  und  ruhenden 
Tefle  und  die  dch  hieraus  ergebende  geringere  durchschnittliehe 
I^twertmigaqnote.  Eaim  ja  doch  andi  HemDana  mcht  ninhin,  snm 
Teigleiche  die  Quoten  oach  derselben  Methode  anssnreehnen,  die  er 
bddünpft,  diese  Methode  auch  für  die  Berechnung  der  Abnutzung 
der  einzelnen  Teile  anzuwenden.  Die  Methode  der  gleichm&Bigen 
Afanntznng  ist  also  schon  richtig,  wenn  nur  dabei  die  die  Entwertung 
hsrbeif&hrenden  und  aufhaltenden  Faktoren  folMhlig  und  richtig 
angestellt  werden.  Daß  Herrmann  einem  Hauptfaktory  der  „Lebens- 
dauer", nur  nebensSchliche  Beachtung  schenkt,  liegt  wohl  daran, 
daß  er  es  in  jener  Tnch&brik  mit  ganz  besonderen,  nicht  immer  und 
sieht  ftberall  in  solcher  Begehn&Bigkeit  Torkommenden  Betriebsrer- 
hiltnissen  zu  tun  hatte.  Auf  die  hier  Tielleicht  liegende  Eehlerquelle 
macht  schon  Peters  aufmerksam,  ebenso  Langhans.  Andererseits 
weist  Peters  aber  auch  wieder  mit  Recht  darauf  hin,  daß  noch 
schlimmer  als  ein  etwaiger  Bechnongsschematismus^)  die  „gegenwärtig 
übliche  WiHkür**  sei. 

ni.  Die  Gleichstellung  der  Entwertung  mit  den 

Neuinstandsetzungskosten. 
Eine  besondere  Methode  der  Entwertungsberechnung  schlagt 
Bäsch*)  Tor.  Er  mdnt: 

„Für  die  Große  der  Abnutzung  bUdet  in  der  Begel  einen 
Maßstab  die  Höhe  der  erforderlichen  Reparatur- 
kosten resp.  Neuinstandsetznngskosten,  deren  Fest- 
stellimg  imZweifelsfalle  Sachyerständigen  überlassen  bleiben  muß." 

Rasch  will  diese  Regel  nicht  nur  auf  häusliches  Mobiliar,  sondern 
aaeh  auf  Werkzeuge  und  Maschinen  bezogen  wissen.  Rasch  be- 
gründet seinen  Vorschlag  leider  nicht  näher. 

Nach  den  Torausgegangenen  Ausführungen  kann  bei  allem  Wohlr 

')  Vgl.  S.  .35,  Fußnote  1. 
Vgl  Hasch  a.  a.  0.,  S.  72. 
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wollen  für  das  Allgemeininteresse,  unter  dem  wir,  wie  gesagt,  den 
Standpunkt  der  Gesamtheit  der  Versicherten  verstehen,  nicht  wohl 
davon  die  fiede  sein,  der  Abnutzung  die  Kosten  der  Nenher- 
riehtung  gleich  sn  seteen.  A«^  hier  gilt  grundiitiliidi  das  bereite 
fiber  Geb&nde,  Maacbinen  hbw.  Gesagte.  Die  Kosten  der  Nenher* 
richtung  zählen  in  einem  ordentlichen  Betrieb  im  allgemeinen  zn  den- 
jenigen, die  schon  nötig  sind,  um  eine  mehr  als  gewShnliehe 
Abnntsong  zu  verhiiten.  Ist  aber  eine  Maschine  einmal  so  alt  ge- 
worden, dafi  sie  etwa  in  ihrer  Snbstans  gelitten  oder  gar  morsch  und 
seifiillen  ist»  was  bei  hdlaernen  Maschinen  oder  Maschinenteilen  mSg- 
lioh  ist,  so  vermsg  ihr  die  eorgfiUtigste  Wiederheretellnng  nicht  wieder 
den  alten  Wert  snrttckzngeben.  Diese  wird  unter  ümstfinden  ihren 
Untergang  beschleonigen. 

IV.  Grundsätzliche  Bekämpfung  jeder  Entwertungs- 

berechuung. 

Nicht  selten  vertritt  der  Versicherte  grundsätzlich  den  Stand- 
punkt, jede  Eotwertungsberechnuiig  für  unstatthaft  zu  erklären.  Wir 
dürfen  darüber  wohl  nach  allem  vorher  Gesagten  hinweggehen.  Nur 
auf  eine  uns  bekannt  gewordene  Argumentation  wollen  wir  mit  ein 
paar  Worten  eingehen  : 

JVIitunter  wird  nämlich  gegen  die  Berechnung  einer  Abnutzungs- 
quote überhaupt,  wenn  auch  die  Tatsache  der  Abnut/.ung  im  Prinzip 
zugegeben  wird,  der  Einwand  erhoben,  die  Maschine  sei  im  vorliegen- 
den Falle  so  gut  ,,e  in  gearbeitet*'  gewesen,  daß  der  hierdurch 
entstandene  Mehrwert  die  Abnutzung  reichlich  ausgleiche.  Diesem 
Einwand  wird  vom  Standpunkt  des  Versicherers  aus  entgegen- 
gehalten, daß  eine  tadellose  und  gut  montiert«  Maschine  schon  am 
ersten  Tage  tadellos  arbeiten  müsse,  wenn  nur  sachverständige  Arbeiter 
sie  bedienen;  andernfalls  sei  sie  schon  am  ersten  Tage  minderwertig. 
An  diesen  sachYerstSndigen  Arbeitern  fehle  es  aber  im  Anfang  häufig; 
nicht  die  Maschine,  sondern  der  Arbeiter  müsse  sich  einarbeiten. 
Und  jener  Mehrwert  liege  in  Wahrheit  nicht  in  der  erhöhten  Leistungs- 
fähigkeit der  Maschine,  sondern  der  Arbeiter.  So  werde  auch 
ein  eiserner  Hammer  nicht  deshalb  wertroller,  weil  sich  der  hölzerne 
Griff  mit  der  Zeit  der  führenden  Hand  anpasse. 

Abgesehen  von  der  ersten  Zeit  mögen  diese  Ausführungen 
nicht  unrichtig  sein.  Für  die  erste  Zeit  Terdient  aber  u.  E.  doch 
Beachtung,  was  Herrmann  hierüber  ausführt  (t^  S.  20). 

»)  Vgl.  a  87. 
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V.  Die  EDtwertung  von  Maschinen  im  allgemeinen. 
Langhaus  weist*)  daraufhin,  daß  bei  Maschinentaxen  die  Auf- 
stellnng  einer  angemessenen  Tjebensdauer  am  meisten  zu  Differenzen 
fahre,  da  dabei  in  der  Retrel  auf  unbestimmter  Grundlage  Entschluß 
zu  fassen  sei.  Wie  sehr  die  Urteile  der  Ingenieure  in  dieser  Frage 
Toneinander  abweichen,  gehe  daraus  herfor,  daß  die  Angaben  über 
die  Lebensdauer  schwanken  bei 

DampfTcesseln  zwischen  10  und  30  Jahren 
Dampfmaschinen  „       25    „    40  „ 
Transmissionen    „       40    „    60  ^ 
Gußeisenrobr       „       30    „    60  „ 

Solche  bedentenden  iieinungsdifferenzen  bei  den  gewöhnliohsteiii 
iaifc  ID  jedem  Etablissement  vorhandenen  Gegenständen  beweisen  auch 
ihm  zur  Genüge,  daß  es  unmöglich  sei,  in  diesem  Punkte  feste 
Normen*^  autzustellen.  Es  niüf^se  vielmehr  in  jedem  einzelnen  Falle 
nach  gründlichster  Erwägung  aller  individuellen  Ilmstände  die  größere 
Wahrscheinlichkeit  nach  bestem  menschlichen  Ermessen  ermittelt 
werden,  und  man  müsse  sich  im  allgemeinen  darauf  beschränken,  die 
Prinzipien  und  die  Methoden,  die  bei  solrlieu  Taxationen  zu  beachten 
seien,  zu  prüfen  und  richtig  zu  stellen  ;  das  Weitere  aber  müsse  man 
der  Tüchtigkeit  und  Gewissenhaftigkeit  unparteiischer 
Sac h verständigen  anheimgeben. 

Bei  Abmessung  der  Zeitwerte")  verbrannter  Werkzeuge  usw. 
Tird  man  nach  Ritus*)  nicht  fehlgehen,  wenn  man  regelmäßig  annimmt, 
daß  sie  im  Durchschnitt  ungefähr  25 — 33'  3"„  niedriger  als  die  An- 
schatfungswerte  sind,  iiiul  daß  Itei  solchen  Anlagen,  bei  denen  der 
zweckmäßigen  Unterhaltung  des  Inventars  nicht  die  nötige  Fürsorge 
gewidmet  wurde,  noch  wesentlich  höhere  Differenzzififerii  sich  recht- 
ftrtigeD  können. 

FBr  Xasdiliiai  hilt  RitoB  folgende  Amortisationsquoten  f&r  sa- 
tnifeDd:  Dampfkessel  3,  DampftDa8ebiiieD2V«}  Rohrleitongen  nndTrans- 
nissioiieD  1  Va  %  pro  anno.  „Ausgaben  für  Beparatiuren  usw.**  geböten 
nach  ihm  anf  Betriebskonto,  ,|haben  hier  also  keinen  Einfloß**.  Das 
ist»  wie  schon  an  anderer  Stelle  *)  ansgeftthrt»  dann  nicht  richtig,  wenn 


')  A.  a.  O.,  S.  83/14. 

*)  Von  Herrmann  und  Meyer  TOrgeioU«geii.   VgL  S.  86. 

*)  Vffl.  die  Definition,  S.  16. 
«)  Ritu«  a.  a.  O.,  S.  176 
»)  VgL  a  44. 
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m  sieh  «ni  grundlegende  Beparaturen  handelt,  die  den  Gegen- 
stand In  imsentliohen  TeSLenk  eraeuero.  Sie  gehören  dann  auf  Kapi- 
talkonto. 

In  der  bereits  erwähnten  Konferens  Tom  Jahre  1886  ^)  wurde 
folgende  dorohscbnittiiche  Lebensdauer  von  Maschinen  in  Zucker- 
fabriken bü  normalen  äußeren  Verhältnissen  und  bei  genügender 
Instandhaltung  höehstens  angenommen: 


bei 

Keservoiren 

auf  50  Jahre 

• 

Coro  wall-  (Flammrohr-)  und 

Bouilleurkesseln 

ff 

30 

ff 

it 

Rührenkesseln 

fi 

20 

n 

Wasserrohrkesselu 

Ii 

10 

» 

jj 

Dampfmaschinen  und  Pumpen 

M 

40 

n 

Transmissionen 

J> 

60 

Ii 

» 

stehenden  Verdampfapparaten 

»} 

15 

fi 

•j 

liegenden  do. 

JJ 

20 

j> 

if 

kupfernen  Vakuen 

}t 

40 

ii 

n 

scbmiedeeisemeD  Vakuen 

V 

20 

ti 

if 

Vorwärmern 

if 

20 

it 

»» 

Zentrifugen 

1» 

30 

ff 

»1 

Filtern  und  Diffuseuren 

» 

26 

n 

Eisenteilen  des  Transports  und 

» 

Elevatoren 

n 

15 

n 

n 

kupfernen  Bohrleitungen 

n 

40 

»» 

ii 

gußeisernen  do. 

» 

60 

n 

it 

schmiedeeisernen  Rohrleitungen 

71 

16 

tt 

Es  ist  interessant,  mit  den  Ziffern,  die  von  Langhans  und  Ritus 
vorstehend  als  höchste  Lebrnsdnuer  von  I  )ampfkessehi  angegeben 
werden  (10 — 'M)  Jahre)  die  Knniltlungen  zu  vcrfjliMclx  u,  die  in  der 
„Statistischen  Kürresponden//*  ~)  über  das  Alter  der  Dampfkessel  in 
Preußeii  im  Jahre  1900  veröÜ'entiicht  worden  sind.  (Siehe  Tabelle 
S.  49.) 

Es  zeigt  sich  hiernach  also,  daß  Taiisende  von  Kesseln  im  Jahre 
1900  ein  w  e  i  t  höheres  und  wiederum  Tausende  ein  ebenso  hohes 
Alter  hatten,  wie  es  jene  Konferenz  der  routiniertesten  Berufs- 


»)  S.  16. 

*)  Wir  zitiercu  Dach  dcu  Mitteilungen  der  ööeutl.  l'euerversicherungsftnstalteo, 
XXXIV,  1902,  S.  237. 


Digitized  by  Google 


—  49  — 


experten  derartigen  Kesseln  für  die  Versicherungswertormittlung 
höchstens  zugeschrieben  hat!  En  scheint  sich  hieraus  zu  ergeben, 
difi  die  Versicherten  dmeh  dito  Anwendung  der  Abnntzqaoten  der 
EipertsDkoiiferens  melur  oder  weniger  ttark  beeachtaiHgt  vezdao 
vBrdoi. 


im  Alter  von 

c 
a 

a 

Art  der  Kootcl 

_  u 

a  «> 

?  'S 

ir  10  bis 
Jahren 

XI  5 

•S  Q 

on  _ 
u 

a 
« 

beka 
Iters 

pfkes 

l| 

OM 
«  aa 

über  30 
40  Jah 

0  M 
tt 

Ubei 
Jah 

□  <i 

3 

Q 

0 

-3 

I.  eulftcne  Walzenkessel 

3641 

445 

49a 

S56 

54 

5 

17 

1633 

1.  Walzenlceffiel  ni  Siede- 

iSbren  

945 

I  918 

I  704 

689 

148 

6 

43 

545a 

3.  ei](nt>hrig»  Sied«rolu^ 

ke«sel  

565 

468 

108 

0 
0 

2 

3 

I  IS4 

4.  f'lammrohrkcMel    .  . 

16  077 

9236 

5095 

1756 

263 

14 

129 

32  570 

5.  Flammrohrkesael  mit 

Oaersiedeni  .... 

2303 

I  933 

333 

25 

2 

13 

4  609 

6.  HeizTÖhrenkeMel  ohne 

Feaerböclue  .... 

I  004 

1047 

1  123 

27 

S 

19 

3  aas 

7.  Feaerbaehflenkessel  m. 

Torgehendea 

fohrai 
8.  ffrnifirhflrhionVuool  m. 

13959 

7787 

4009 

715 

21 

21') 

26  710 

rückkehrend«!  H«>- 

röhreo  

9-  PciMsrbBdsonlrasBfll  in. 

336 

381 

223 

114 

5 

9 

I  067 

Sifderöhren  .... 

2  1S6 

I  S08 

618 

81 

I 

43 

4  737 

10.  Kessel  anderer  Bauart 

5081 

2  107 

503 

73 

5 

17 

7786 

Darunter: 

a]  Kessel  mit  Siede» 

röhren  

3  8S3 

!  349 

120 

9 

2 

9 

5372 

b]  Kew Im,  HfflCTÖhren 

I  013 

675 

333 

52 

3 

7 

2083 

e)  KMsd  mit  Siede- 

nnd  Hei^röhron . 

65 

35 

27 

8 

I 

136 

d)  Kessel  anderer  Art 

120 

48 

23 

4 

«95 

Ziuammen 

I43S20 

27  130 

14207 

3744 

506 

1 

5" 

88943 

VI  Die  EntwertiiDg  landwirticbaftlicher  Maschinen 

und  Geräte. 

Die  Abnutzung  einer  Lohndres c hm a  schin e  wurde  in  einem 
Vertimniten  Fall  von  dem  SachTerständigen  in  folgender  Weise 
bezecfanet: 

LVIt  4 
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Die  Maschine  hatte  einen  Neuwert  von  3600  Mk.  und  etwa  600 
Tage  gearbeitet.  Für  den  Tag  wurde  Vn  %  Abnutzung  angenommen, 
so  daß  sich  ihr  Wert  auf  0,45  X  3600  :  100  auf  1620  Mk.  vermindert  hatte. 
Von  diesem  Betrag  wurden  die  Kosten  einer  zwar  erforderlich 
gewesenen,  aber  nicht  vorgenommenen  Reparatur  mit  600  Mk.  und 
der  Wert  der  Hudera  mit  100  Mk.  abgezogeo,  so  daß  sich  eine  Ent- 
schädigung von  920  Mk.  ergab. 

^1,"/^  Abnutzung  pro  Tag  entspricht  also  einer  Benutzungsdauer 
TOn  1100  Tagen.  In  dieser  Berechnung  ist  somit  der  grundsätzlich 
richtige  Gesichtspunkt  ausschlaggebend,  wie  stark  die  Maschine  be- 
nutit  worden  ist,  nicht  wie  alt  sie  gewesen  ist.  Gewiß  spielt  bei 
einer  Torzugsweise  bdlsenien  llaeehine,  wie  es  die  Diesehmaechine 
ist,  auch  die  Leiiensdftiier  in  dem  Fdl  eine  Bolle,  wenn  sie  etwa 
jahrelang  unhenatzt  steht  und,  yielleicbt  in  Verbindang  mit  mangel- 
hafter Instandhaltung,  mangelbafibem  ÖlaDStrich  u.  dgl.,  verwittert. 
Im  allgemeinen  trifft  aber  dies  auf  Lohndresehmasebinen  kaum 
sie  werden  vielmehr  in  der  Begel  außerordentlich  stark  benutzt. 
Nimmt  man  an,  daß  die  Maschine  im  Torliegenden  Fall  ^brlicb  etwa 
4  Monate  gearbeitet  hat,  so  ergäbe  sich  eine  Lebensdiuier  Ton  etwa 
18  Jahren. 

In  einem  anderen  Fall,  wo  die  Dreschmaschine  nicht 
zum  Lobndrusob,  sondern  nur  zum  eigenen  Gebrauch  verwendet 
und  nach  Ausweis  der  Becbnungsbelege  über  die  jahrlich  ausgefiibrteii 

Beparaturen  in  einem  gebrauchstüchtigen  Zustande  erhalten  worden 
war,  hielt  der  Sachverständige  des  Versicherers  eine  jährliche 
WertsvenuinderuDg  von  8  %  des  jedesmaligen  Wertes  fttr  gerecht-" 
fertigt,  was  bei  .13 jährigem  Gebrauch  einen  Zeitwert  von  33,82% 
des  Neuwerts  ergab.  Die  Berechnung  war  also  hier  iti  folgender 
"Weise  aufgestellt  worden:  Von  dem  Neuwert  von  100  Mk.  wurden 
im  ersten  Jahr  8%,  von  dem  verbleibenden  Wert  von  92  Mk.  im 
zweiten  Jahre  wieder  S**/^,  von  dem  hiernach  verbleibenden  Wert  von 
84,64  Älk.  im  dritten  Jahre  wieder  8%  usw.  abgesetzt.  Dies  ent- 
spricht, umgerechnet,  einer  gleichmäßigen  Abnutzung  von  6  oder 
einer  gesjunten  Tjeheiisdaiier  von  etwa  20  Jahren.  Wir  haben  es 
hier  also  mit  der  Herrmaunscheu  Rechnungsmethode  zu 
tun.    (Vgl.  S.  27  ff.) 

Der  Experte  des  Versicherten  war  dagegen  der  Ansicht,  daß 
der  (iehrauch8wert  zur  Zeit  des  Bniiidi  s  öö'^/^  '^!^  des  Neuwerts, 
also  das  Doppelte,  darstelle,  weil  die  sich  stetig  abnutzenden  und 
arbeitenden  Teile  fortwährend  durch  neue  ergänzt  seien  und  die 
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MMchine  in  stetig  leistungsfähigem  Zustande  erhalten  worden  sei. 
Hierbei  ist  also  bei  YoiaussetzuDg  einer  gleichmaßigen  Abnntznng 
fsi  etwa  2Vs  %  eine  Lebensdauer  Ton  Cft.  40  Jahren  Toransgesetzt 
Di»  Torgelegten  BepMratomachwmse  hklt  er  im  gamen  nicht  f&r 
naSgebendy  weil  darin  aach  die  Reparaturen  auftraten,  die  infolge 
■Bforiiergesehener  SehadenftUe,  wie  s.  fi.  Hineinftllen  eines  Steines 
and  dadueh  Tenusachten  Bmehs  des  MeobanismnSf  nOtig  geworden 
waren. 

Es  kam  aar  Obmannsentsoheidnng.  Der  Obmann  führt 
m  seiner  Entscheidung  ans,  dafi  beide  Experten  ans  den  Übeiresten 
keinen  Bfickschlofi  anf  den  Znstand  und  die  Beschaffenheit  der  Ma- 
lebinen  lifitten  stehen  kdnneo,  nnd  daB  er  deshalb  nnr  Ton  den  aU- 
gemein  üblichen  G^sichtsponkten  Aber  die  totale  Entwertung  einer 
jeden  Maschine  in  einem  gewissen  Zeitraum  und,  soweit  andere 
Grfinde  nicht  gegen  diese  Annahme  spräclien,  von  einem  gleich- 
mäßigen Prozentsatz  jährlicher  Abnutzung  ausgehen  könnp.  Er  Ter» 
«irfl  deshalb  das  Gutachten  des  Sachverständigen  des  Versicherten, 
das  eine  za  lange  Gebrauchsdaaer  der  Maschine  voraussetze.  Er 
bilt  die  Begründung  der  Berechnung  des  Experten  des  Versicherers 
für  richtig,  den  angenomnipnen  Entwertungssatz  7on  8  7o  P*  a.  aber 
für  zu  hoch  und  bezeichnet  einen  solchen  von  6  %  für  angemessen. 
Bei  diesem  Satz  beträgt  der  Zeitwert  unter  Anwendung  der  staflFel- 
fonnigen  Abimtzungsberechnung  44,67  %  des  Neuwerts,  die  Tvebens- 
daoer  also  etwa  29  Jahre,  bei  VorauBsetzuog  einer  gleichmäßigen 
Abnutzung  von  3.44 

Es  ist  hier  nicht  ersichtlich,  wieviel  Tage  die  Maschine  im  Jahre 
durchschnittlich  gearbeitet  hat.  Wendet  man  den  vom  Öhmann  be- 
rechneten Satz  auf  die  vorstehend  angenommene  Abnutzungsquote 
TOD  1/11  ®/o  für  den  Arbeitstag  an.  so  ergibt  sich  im  Durchachuitt 
eine  Arbeitszeit  von  47  Tagen  im  Jahre. 

In  dem  Gutachten  des  Obmanns  ersclieint  schwerlich  der  Ge- 
sichtspunkt richtig,  daß  die  allgemein  üblichfn  Entwertungsgrundsätze 
anzuwenden  gewesen  seien,  weil  beide  Exju  rteii  aus  den  Uberresten 
keinen  Rückschluß  auf  den  Brandtagszustainl  hätten  ziehen  kimuen. 
Die  Anwendung  eines  derartigen  Grundsatzes  würde  den  Versicherten 
regelmäßig  außerordentlich  schädigen;  denn  die  zerstörten  Objekte 
befinden  sich  fast  immer  in  dem  hier  erwähnten  Zustand.  Den 
SsdiYerständigen  stehen  aber,  abgesehen  von  dem  Zustand  der  Über- 
ratte, noch  aadeore  Mittel  zn  Gehote^  nm  diesen  Znstand  in  rekon- 
iknneren,  z.  B.  die  Befragung  Ton  Zeugen.  Zweifellos  bietet  anch 

4* 
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die  Art  der  vorgenommenen  Heparatnren  hierf&r  wit^tige  Aohalto- 
pnnkte  (vgl.  das  S.  61  Gesagte). 

In  einem  dritten  Fall  waren  die  beiden  Sachveratandigen  über 
den  Neuwert  der  14  Jahre  alten  Lohndreschmaachine  und  den 
Wert  der  Uberreste  einig;  dagegen  war  über  die  Frage  der  Ab- 
nutzung die  Entscheidung  des  Obmannes  nötig  geworden.  Der  Ex- 
perte des  Versicherers  führte  aus,  daß  sich  die  Abnutzung  für  eine 
Lohndreschraaschine  bei  normaler  Instandhaltung  für  die  ganze  Be- 
triebszeit erfahrungsgemäß  auf  40  %  des  Neuwerts  berechne.  Daa 
entspreche  einer  jährlichen  Abnutzung  von  2,90  ^j^  oder  einer  Lebens- 
dauer von  ca.  35  Jahren. 

Der  Sachverständige  des  Versicherten  hielt  mit  Rücksicht  darauf, 
daß  die  Überreste  auf  eine  gute  Instandhaltung  der  Maschine  schließen 
ließen,  und  wichtige  Teile  erst  vor  kurzem  ersetzt  worden  seien,  eine 
Abnutzung  von  nur  25  %  für  angemessen.  Dies  entspräche  also  einer 
jährlichen  Abnutzung  von  etwa  1,76  %  und  einer  gesamten  Lebens- 
dauer von  ca.  56  Jahren. 

Der  Obmann  entsohied  für  36  was  einer  jährlichen  Abnutzung 
▼on  2^1  %  und  einer  Lebensdaner  Ton  40  Jahren  entspricht 

Im  vorliegenden  Fall  war  die  Maschine  während  der  Hjihrigen 
Betriebneit  den  größten  Teil  des  Jahres  auf  der  Wandere 
Schaft  Bei  Annahme  der  in  dem  ersten  Beispiel  angegebenen  Ab- 
nntsnngsquote  von  1/11  7o  ^  Arbeitstag  wäre  diese  Maschine 
selbst  bei  Voranssetinng  von  nur  80  Arbeitstagen  im  Jahre  am  Brand* 
tage  bereits  längst  wertlos  gewesen. 

Diese  Beispiele  bieten  einen  interessanten  Beleg  dafttr,  daß  die 
Berechnung  der  Abnutsongsquoten  auch  für  derartige  Masddnen  noch 
auf  außerordentlich  nnsicherer  Ghnmdlage  zu  mhen  scheint 

Anhaltspunkte  für  die  Lebensdauer  von  landwirtschaft- 
lichen Maschinen  und  Geräten  im  allgemeinen  gibt 
C.  Krafft  in  seiner  Betriebslehre.^)  Die  Diensttauglichkeit  eines 
landwirtscbaftiichen  Wagens  im  AnschafFungswert  von  300  'bTk.  wird 
Ton  Krafft  auf  10  Jahre  bemessen ;  nach  dieser  Zeit  hat  das  alte 
Bisen  und  Holz  höchstens  20  Mk.  Wert  Die  jährliche  Abnutsung 
oder  Amortisation  betrage  daher 

300  —  20  =  280  Mk.:  10  (Jahre)  ~  28  Mk.  —  9,8%. 


*)  Die  Betriebslehre.  Von  Dr.  Guido  Knfft,  7.  Aufl.,  Berlin  190A,  S.  68C 
Es  ist  zu  beachten,  daß  der  Autor  Mine  AnfrteUungen  nieht  far  den  Fell  dee 
Bimadachadens  gemacht  het. 
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Auch  Krallt  sieht  hier  eine  gleichmäßige  Abnutzung  vor. 

f'ür  kleine  Inventarstücke,  wie  Zugstränge,  Stricke,  Säcke,  Körbe, 
Putzzeuge,  Holzrechen,  rechnet  Kraft't  44 — 100  "/^  Abnutzung. 

Krafft  weist  darauf  hin,  daß  die  AmorLisation  aufgehalten  wird : 
dnrcli  rechtzeitige  und  soi^^tige  Ausführung  der  Reparatur,  lu- 
ilttdh&ltnng  durch  Anstrich,  Reinigang  nach  der  Verwendung,  Auf- 
Iwrahrang  in  Seirappen,  Gkiehinkunmeni  etc.,  Schmieren  des  Leder- 
sengs,  BwHifirichtigung  der  Leate,  denen  du  Invoater  a&Tertrant  ist 

KraffI  rechnet  feiner  ftr  j&hrUohe  Amortitstion  (A)  und  Be- 
pttatnr  (B)  ftr 


A 

B 

Fnhrgeräte 

10-15 

6-10 

Damp^flüge 

10—16 

5—10  „ 

hölzerne  Pflüge 

20—25         10—16  - 

eiserne  Pflüge 

16—20 

5-10  „ 

hökeme  Eggen 

10—80 

n 

eiserne  Eggen 

10—15 

5-7  „ 

Walzen 

10—16 

Pferdehocken 

15—20 

5-10  l 

Sämaschinen 

10—16 

5-10  „ 

Mähmaschinen 

16—20 

8-12  « 

Dampfdreschmaschinen 

10-20 

Göpeldreschmaschinen 

10-15 

5-10  l 

Handgeräte 

25—40 

n 

Geschirr 

30—46 

n 

Avch  ist  TOn  Wiehtigkeit,  ob  etwa  das  Bedienungspersonal  im 
ViriiSItnis  der  Materialerspaniis  an  der  Ausnutzung  der  Haschine 
intnesslert  ist,  wozu  Krsfit  rttt. 

Vn.  Die  Vergütung  des  —  gemeinen  —  Verkaufswertes. 

Ans  einem  Prozeß^)  den  Ende  der  60er  Jahre  die  Maschinen- 
iibnkanten  Gkbr.  19.  N.  im  Gebiet  des  Kömgreichs  Sachsen  um  die 
^tschüdlgung  der  zum  Teil  25  Jahre  znyor  angeschafften  Eänrichtnng 
l&hiten,  ist  neben  der  tod  den  Klägern  hartnäckig  verfochtenen  An- 
seht einer  gewissen  Verbindlichkeit  der  Versicherungssumme  für 
die  Höhe  des  Anspruchs  interessant  die  Identifizierung  des  V'ersiche- 
nmgnrertes  mit  dem  gemeinen  Wert.  In  dem  Urteil  der  L  In- 
lUua  wird  ausgefthrt: 

')  WaUmaua  V,  Sdte  1488E 
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„Die  Unachlüssigkeit  einer  solchen  SchadenbegriinduDg  (auf  die 
Versichernngesumme)  liegt  auf  der  Hand.  Denn  der  Kaufpreis,  den 
der  Erwerber  einer  Sache  vor  25  Jahren  für  diese  gezahlt,  bildet 
selbstverständlich  nicht  den  gemeinen  Wert,  den  die  versicherte 
Sache  zur  Zeit  des  Brandes  hatte,  und  die  Reparaturkosten  ^)  können 
erst  recht  nicht  zugunsten  der  Kläger  in  Betracht  gezogen 
werden,  weil  sie  im  Gegenteil  darauf  hinweisen,  daß  die  Maschine 
durch  den  Gebrauch  nach  und  nach  bedeutend  verloren  habe  und  nur 
überhaupt  durch  Reparaturen  weiterhin  in  der  Fabrik  verwendbar 
geworden  sei." 

Im  Erkenntnis  der  2.  Instanz^)  wird  in  Ubereinstimmung  mit 
dem  Einwand  des  Versicherers  ausgeführt,  dafi  bei  den  notorischen 
Fortschritten  im  Maschinenwesen  seit  Beschaffung  eines  großen  Teils 
der  Maschinen  deren  AneehaffimgBpniB  ttheibanpt  nicht  als  Gmnd» 
läge  dienen  k(hme. 

Es  bedttrfe  keiner  nochmaligen  AusAihrung,  daß  fÖr  den  Wert, 
den  eine  Maschine  hn  Jahre  1869  gehaht  habe,  die  ror  langen  Jahren 
(1844)  gezahlten  Anschaffungspreise  so  gut  wie  ohne  alle  Be- 
deutung seien,  daß  namentlich  aber  die  wegen  Fracht-,  Montage- 
und  Reparaturkosten  gemachten  Ansätse  gar  nicht  in  Betracht  kttmen, 
daß  also  reioTantes  Material  über  den  gegenwärtigen  Wert 
nicht  beigebracht  sei. 

Das  Oberappellationsgericht  wandte  rieh  (1870)  g^en 
letztere  Ansicht.  Vielmehr  aei  Material  genügend  Torhanden,  worana 
sich  Sachverstfindige  ein  Bild  von  dem  Wort  der  zerstörten  Maschinen 
machen  könnten,  ü.  a.  heißt  es: 

„Die  Sachverstlndigen  haben  bei  ihrer  Begutachtung  die  in 
der  Rechnung  angegebenen  Detailkosten  für  Anschaffung 
der  Maschinen  und  deren  Zubehdmngen  augrunde  zu  legen,  und 
ea  bleibt  ihrer  Erwägung  anheimgegehen,  zu  bestimmen,  welchen 
Einfluß  bei  pfleglicher  Benutzung  und  ordnungsmäßiger  Be- 
handlung und  Instandhaltung  der  Maschinen  die  Dauer  auf  ihren 
Anschaffongswert  gehabt  habe,  und  ob  bei  der  Wertberechnung 
auf  Reparatur-  und  Unterhaltungskosten  Uberhaupt,  und  in 
welchem  Maße  darauf  Rücksicht  zu  nehmen  sei.  Auch  wird 
zu  erwSgen  sein,  ob  bei  der  Abschätzung  bloß  der  beim 


Vi  Vgl.  die  AusführuDgen  auf  S.  4H,  wodurch  die  Unhaltbarkeit  der  Uer 
über  deu  Einfluß  von  Beparaturcn  dargelegten  Ansicht  naehgewiesen  wird. 
*)  WaUiuaan  a.  e.  O.,  S.  1445 £L 
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Ein-  und  Verkauf  bereits  gebrauchter  Maachi  nen 
zn  gewährende  oder  zu  verlnnpjende  Zeitpreis,  oder 
derWert,  densiefür  das  Etablissement  derKläger 
bei  deren  fernerem  Gebrauch  gehabt  haben  würden, 
is8  Auge  zu  fassen  sei/' 

Im  Jahre  1870  war  also  für  die  Juristen  eines  höchsten  Ge- 
richtshofes noch  nicht  völlig  die  Frage  entschieden,  ob  für  Ertrags- 
gütpf  als  Versicherungswert  (Zeitwert)  der  etwa  in  einer  Auktion  zu 
erlangende  Zeitpreis"  oder  der  AnschaflFangspreis  nach  Abzug  einer 
Qnote  für  Veralterung  und  Gebrauch  usw.  zugrunde  zu  legen  sei. 
Em  anderer  Senat  desselben  Gerichts  bestätigte  als  IV.  Instanz 
Juiuar  1871  das  zuletzt  erwähnte  Urteil. 

Malß')  berichtet  folgenden  Fall: 

„Ein  Fabrikant  hat  seine  Maschine  für  20  000  ü.  gekauft, 
auch  für  diesen  Preis  Tersichert.  Nach  zwei  Jahren  wild  sie 
durch  einen  Brand  zerstört.  Der  Wert  der  gebrauchten 
Maschine  wird  jetzt  yielieicht  nur  auf  10000  tl.  ver- 
anschlagt werden  können,  obwohl  sie  dem  Versicherten 
noch  ihre  vollen  Dienste  tat.  Würde  er  nun  nur  10  OOO  H. 
von  dem  Versicherer  erhalten,  so  müßte  er  weitere  10  000  H. 
aus  eigenen  Rütteln  zum  Ankaufe  einer  neuen  Maschine  zulej^en 
und  die  Versicherung  hätte  ihn  vor  Schaden  nicht  bewahrt, 
also  ihren  Zweck  nicht  erfüllt.  Allein  diese  Ungerechtigkeit 
verschwindet,  wenn  man  nur  dem  Versicherer  nicht 
erlaubt,  den  Verkaufswert  einer  gebrauchten 
Maschine  derSchadenermittlung  zugrunde  zu  legen, 
sondern  wenn  man  verlangt,  daß  die  Lebensdauer  einer  solclien 
Maschine  berechnet  werde,  z.  B.  auf  20  Jahre,  daß  dann  die 
jährliche  Abnutzung,  in  unserem  Beispiele  etwa  mit  1000  fl., 
festgesetzt  und  dieser  Betrag  für  zwei  Jahre,  also  mit  2000  fl., 
an  der  Versicherungssumme  in  Abzug  gebracht  werde.  Dann 
wird  der  Versicherte  in  der  Tat  dieselbe  Summe  erhalten,  für 
die  die  Maschine  auf  seinen  Bttchern  *)  noch  beiastet  sein  darf, 
wenn  er  ordentliche  Wlrteehaft  führt. 

Auch  dieser  Fall  zeigt,  daß  £nde  der  60  er  Jahre  der  Gebrauch, 


'1  Slalß.  Zcitsclirin  für  Versicherangsrecht  I,  Leipzij;  lH<]ß.  S.  11. 
*)  Wegen  dea  hier  vou  MallS  nicht  genügend  gewürdigten  Unterschieds  von 
kttfminniächer  and  natürlicher  Amortisation  vgl.  Bncli  2,  S.  124. 
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für  Maschinen  u.  dgl.  den  Verkaufs(Auktion8-)wert  als  Versiche- 
rungswert anzusehen,  noch  nicht  überwunden  war. 

Die  noch  1895  gültige  Agenturiustruktion  der  inzwischen  mit  der 
Magdeburger  Feuerversicherungsgesellschaft  vereinigten  Hamburg- 
Magdeburger  Feuerversicherungsgesellschaft  hatte  in  ihrem  6  in 
dem  Abschnitt  „Wert  der  zur  Versicherung  angetrageneu  Gegeu- 
stände"  folgende  Vorschrift: 

„Für  die  Preisansätze  der  zu  versichernden  Gegenstände  ist 
nicht  der  Neu-  oder  Bauwert,  noch  der  Kunst-  oder 
Liebhabereiwert,  sondern  nur  der  wirkliche  Wert  maß-  • 
gebend,  den  die  Gegenstände  —  mit  Rücksicht  auf  Alter, 
Gebrauch,  Abnutzung,  Wechsel  der  Mode  —  am  Tage  der 
Versicherung  nach  sachverständiger  Abschätzung  für  den 
Verkauf  haben  oder  haben  würden. 

Klarer  kann  die  Auffassung,  daß  der  Versicherungswert  auch 
von  Gebrauchsgegenständen  gleich  dem  „Verkaufs  wert** 
sei,  nicht  ausgedrückt  werden.  Trotzdem  glauben  wir  Zweift  1  hegen 
zu  sollen,  daß  hiernach  noch  1896  verfahren  wurde,  weil  die  f^cnannte 
Gesellschaft  von  Anfang  an  in  den  engsten  Beziehungen  zur  Magde- 
burger gestanden  hat.  Die  Erklärung  liegt  vielleicht  darin,  daß 
die  Hambnig-Hagdeburger  aosschließlich  im  Aiuknd  tätig  war. 
Mindestens  ist  aber  das  ZSilteA  ein  weiterer  wichtiger  Beleg  ftlr  nnteie 
heutige  Öberzeugung,  daß  die  Ftauds  den  Yersicheningswert  weit 
länger  dem  gemeinen  Verkaufs  wert  gleichgestellt  hat,  als  dieses 
im  I.  Teil  angenommen  worden  ist 

VIII.  Der  heutige  Standpunkt 

Die  heutige  Anschauung  über  die  grundsätzlich  richtige  Methode 
der  Entwertung  wird,  wie  wir  gesehen  haben,  bevor  sie  sich  zu  all- 
gemeiner Geltung  durchzuringen  vermochte,  bei  zahlreichen  Gelegen- 
heiten und  zum  Teil  schon  ziemlich  fi  iili  vertreten.  So  zitiert  Maiß  ^) 
aus  den  60  er  Jahren  folgendes  Gutachten  der  Juristenfakultät  der 
Universität  Bonn: 

„In  Schadenffillen  ist  nach  allgemeinen  Grundsätzen,  sowie  auch 
nach  dem  Sinn  der  betreifenden  Bestimmungen  der  meisten  Ver- 
sicherungspläne auf  häusliches  Mobiliar,  Fabrik-  oder  Ge- 

>)  Ualä  s.  ft.  O.  I»  S.  10  und  11.  YgL  Hamburger  Sammlung  II,  Jir,  37, 
S.  290. 


Digitized  by  Google 


—  67  - 


werbsgerätschaften,  Maschinen,  Utensilien  usw.,  bei  denen 
durch  Abnutzung  vor  dem  Brande  eine  nachweisliche  Wertver- 
mindernng  gegen  den  Neupreis  stattgefunden  hat,  bei  Feststellung 
des  Schadens  jene  Wertverminderimg  zu  veranschlagen.  Im  Zweifels- 
falle hat  das  arbitrium  judicis  den  Abzug  zu  bestimmen." 

Die  Fälle,  in  denen  sich  höchste  Gerichte  mit  den  Grundsätzen 
der  Ennittlung  des  YerBicherungswertes  von  Gebraucbsgütern  be- 
idiäftigt  haben,  sind  nicht  gar  zu  häufig.^)  Diese  EntioheidangeD 
knten  im  aUgemeineii  ebenfalls  dahin,  daß  der  Yenicberte  befugt 
irt,  Ersats  des  Henaoadiaffungswertee  am  Braiidtage  unter  Ab- 
ndmung  des  Wertes  der  Abmntxwig  so  Terlangen. 

In  einer  EntBcheidung  des  OHO.  vom  18.  Febraar  1878*)  ist 
dsni  ferner  aiifgefiibrt,  daß  dem  Versicherten  ein  strikter  Beweis 
des  VetsichenmgBwertes  nicht  zuzumuten  sei,  Tieimehr  auch  eine, 
«idiiehe  Bekräftigung  nach  richterlichem  Ermessen  ilim  auferlegt 
Verden  könne. 

Die  heutige  Behandlong  des  Normalfialls  wird,  soweit  „Maschinen*' 
m  Flage  kommen,  zutreffend  im  §  86  des  Entwurfs  eines  Gesetzes 
über  den  VersidbniingSTertrag  wie  folgt  gekennzeichnet: 

„AU  Yersidierungswert  gilt  bei  Haushalts-  und  sonstigen  Qe* 
branchsgegenständen,  bei  Arbeitsger&tsehaiten  und  Maschinen  der- 
jenige Betrag,  der  erforderlich  ist,  um  Sachen  gleicher  Art  an- 
«mchaflen,  unter  Abzog  eines  dem  Unterschiede  zwischen  ait  und 
seu  entsprechenden  Betrags.'' 

1d  deo  Motiven  heißt  es  hierzu: 

„Bezieht  sich  die  YersicheruDg  auf  eine  Sache,  so  gilt  nach  der 
Regel  des  §  48  der  Wert  der  Sache  als  Versicherungswert  Diese 
Eegel  erfährt  für  die  Feuerrersicberung  eine  Ergänzung  durch  den 
§  86,  demzufolge  bei  Haushalts-  und  sonstigen  Gebrauchsgegenständen, 


•)  Die  Gründe  dieser  Erscheinung  liegen  naturgemäß  nahe.  Es  ist  der 
Wvnedi  des  Venicherers,  die  Brandschadenregalierung  ohne  Zuhilfcuahuie  der 
ttwii^te  SU  Ibde  m  fiUurm.  Letstere  treten  deshalb  regelmSllig  nur  dum  in 
Titigknt,  wenn  die  VenioherungBgeaellscbart  ihre  Entschädigungsverpflichtung 
überhaupt  ganz  oder  teilweise  beatreitet.  Auch  wo  die  Gerichte  sich  mit  Wert- 
£ragen  befalJt  haben,  geschah  dies  meist  im  Zusammenhang  vou  Prozessen  über 
giozbche  Abweisung  Ton  Braudentschädigungen.  Aus  diesem  Uruude  läßt  sich 
&  Tainehe  der  geringen  Zahl  Ton  Froz«Men  nicht  wohl  in  dem  Sinne  ver- 
werten, defi  etwa  die  yenielierton  in  allen  demjenigen  IKUen,  wo  es  sa  Imnam 
Prozesse  gekommen  sei,  doiehau  sofrieden  gestellt  worden  vHirai  oder  sieh  »!•* 
frieden  gefühlt  hätten. 

*)  Waiimann,  Band  V,  S.  369  If. 
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bei  Arbeitsgerätschaften  und  Maschinen  als  Versicherungswert  der- 
jenige Betrag  gilt,  der  erforderlich  ist,  um  Sachen  gleicher  Art  an« 
zuscluiÜ'en,  unter  Abzug  eines  dem  Unterschiede  zwischen  alt  und 
neu  entsprechenden  Betrags.  Werden  die  versicherten  Sachen  durch 
Brand  zerstört,  so  soll  die  Entschädigung  dem  Versicherten  die 
Mittel  gewähren,  an  ihrer  Stelle  andere  zu  erwerben.  Sein  berech- 
tigtes Interesse  wird  aber  nicht  gewahrt,  wenn  er  als  Ersatz  nur 
den  Verkaufswert  erhält,  den  die  Sachen  zur  Zeit  des  Eintritts  des 
Veraicherungsfalls  hatten.  Allerdings  kann  er  auch  nicht  beanspruchen, 
daß  ihm  die  volle  Summe  vergütet  werde,  die  zur  Aoschaffung 
neuer  Sachen  gleicher  Art  ecfoiderlioh  iBt 

Vielmehr  mufi  er  ach  gefiülen  lassen,  daß  dieser  Betrag  ent- 
sprechend dem  Wertrerlttste,  den  die  Tersioherten  Sachen  durch  die 
Zeit  erfahren  haben,  gekUrst  wird.  Hierbei  kommt  namentlich  anch 
die  Pteismindemog  in  Betracht»  die  sich  fUr  solche  Sachen  daraus 
ergibt,  daß  sie  gegenüber  den  Fortschritten  der  Technik  oder  den 
Änderungen  der  Mode  Teraltet  sind.  Wie  der  Unterschied  zwischen 
alt  und  neu  zu  berechnen  ist,  hat  im  einzelnen  Falle  der  Bichter, 
soweit  nötig  nach  Anhörung  Ton  SachTerstftndigen,  zu  entscheiden. 
Gegenstfinde,  welche  zum  Gebrauche  dienen,  deren  Wert  aber  im 
wesentlichen  auf  ihrem  Alter  und  Kunstwerte  beruht,  werden  Ton  der 
Vorschrift  des  §  86  selbstrerstSodlich  nicht  betroffen.^  Man  ver^ 
gleiche  auch  noch  die  Definition  des  Zeitwerts  auf  S.  16. 

Soweit  der  Versicherungswert  der  in  diesem  Kapitel  bebandelten 
Gegenstände  im  Wege  des  Expertiseverfahrens  ermittelt  wird,  glauben 
wir  also  annehmen  zu  sollen,  daß  dabei  von  einem  bewußten  Rück- 
fall in  die  alten  Anschauungen  vom  gemeinen  Wert  nicht  mehr  die 
Bede  sein  kann.  Anders  liegt  die  Sache  insoweit,  als  etwa  der  Ver- 
sichmngswert  von  Utensilien  usw.  in  freier  Vereinbarung  zwischen 
den  beiden  Parteien  direkt  festgestellt  wird,  auch  möge  dahingestellt 
bleiben,  ob  nicht  die  gegenwärtige  Praxis,  wie  sie  sich  aus  dem  vor- 
hergeheiideit  Paragraplien  ergibt,  mit  dem  Maßstab  der  Hermannschen 
Regeln  gemessen,  sich  mehr  dem  VerkauÜBwert  als  dem  von  Hermann 
gewollten  Versicherungswert  nähert 

f)  Der  Versicherungswert  vou  Modellen,  Zeichnungen  u.  dgl. 

Eine  besondere  und  interessante  (i nippe  des  in  diesem  Kapitel 
behandelten  Gebit;tes  bilden  Modelle,  Zeichnungen,  Jaquardkarten, 
Muster  u.  dgl. 
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Modelle  und  Zeichnangen  werden  nach  dem  Minimaltarif  nur 
unter  Absetzung  von  mindestens  '/^  Sf^lbstversicherung  vorsichert. 
Auch  ist  Kompensation  mit  anderen  J^olicepositionen  nicht  gestattet. 

Sofern  Modelle  und  Zeichnungen  versichert  werdeOi  schreibt  der 
Ifinimaltarif  folgende  Klausel  vor: 

1.  Im  Brandschaden  falle  muß  der  Bestand  an  Modellen  (Zeich- 
nungen) und  der  Herstellungswert  der  einzelnen  Modelle  (Zeich- 
nungen) durch  kurrent  gehaltene  Med  eil  büchernachgewiesen 
werden. 

2.  Entschädigung  für  Modelle  (Zeichnungen)  wird  nur  zu  demjenigen 
Teile  ihres  Herstellungswertes  geleistet,  der  ihrem  Nutzungs- 
werte  zur  Zeit  des  Brandes  entspricht.  Unterschreitet  der 
Nutzungswert  den  Materialwert,  so  wird  nichtsdestoweniger  der 
letztere  entschädigt. 

S.Für  Modelle  (Zeichnungen),  die  innerhalb  der  letzten 
10  Jahre  vor  dem  Brande  nicht  mehr  benutzt  sindj  wird 

kein  Ersatz  geleistet. 

4.  Wird  die  Fabrik  nach  dem  Brande  nicht  wieder  aufge- 
baut,') oder  ihr  Betrieb  nach  dem  Brande  definitiv  eingestellt, 
so  wird  für  die  Modelle  (Zeiclinungen)  Ersatz  höclistens  in  Höhe 
von  10  %  des  Gesamtherstellungswertes  aller  vom  Brande  be- 
trofi'euen  Modelle  (Zeichnungen)  geleistet. 

..Diese  Klausel  enthält  insofern  eine  ganz  l)esondere  Härte, 
als  sie  für  Modelle,  die  10  Jahre  nicht  benutzt  worden  sind, 
die  fast  gänzliche  Wertlosigkeit  voraussetzt.  Diese  Voraus- 
setzung trifft,  wie  jeder  weiß,  der  die  Praxis  kennt,  keineswegs 
zu.  Ich  eiinnere  an  die  Textilindustrie  in  Glauchau, 
die  £Mt  ausschließlich  die  dem  Wechsel  der  Mode  bekanntlich 
in  besooden  hohem  Gfiade  imterliegenden  Damenkonfektioiis- 
skoffe  herateilt  Die  dortigen  Fabrikaiiten  heben  ihie  Muster* 
kollektiooen  nicht  bloß  10  Jahre,  Boodem  Jahrzehnte  auf,  weil 
die  Erfahrung  dafOr  spricht,  daß  alte  Muster  immer  irieder  mal 
aufleben  und  Verwendung  finden. 

Sie  haben  sich  deshalb  durchweg  gegen  die  Annahme  der 
»hnjährigen  Frist  gestrftnbt  und  erreicht,  daß  das  Syndikat*) 
Air  Glanchan  eine  Ausnahme  von  der  Bogel  zugelassen  hat 
Einige  Versicherer  sind  ihrem  Standpunkte  treu  geblieben  und 

'i  Vgl  S.  15. 

*)  Dm  Kartell  der  griTatan  PeaerreniGlMniDgMDstalteii. 
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haben  deshalb  zum  Teil  auf  ihr  bedeatendes  Indnstriegeschäft 
verzichten  müssen."  ^) 

Jaquardkarten  und  Muster  sind  nach  dem  Minimaltarif  eben- 
falls nur  in  besonderen  Positionen  zu  versicbem  und  ebenfalls 
nur  unter  Absetzung  von  wenigstens  Selbstversicherung.  Die 
Modellklausel  ist  hier  nicht  ausdrücklich  vorgeschrieben.  In  der 
Regel  werden  Formen  —  z.  B,  in  Porzellanfabriken  —  ebenso 
wie  Modelle  behandelt. 

In  einem  Fall,  wo  die  Modellklausel  die  Bestimmung  ent- 
hielt, daß  die  Modelle  bloß  „soweit  zu  entschädigen"  seien,  ,,al8 
sie  wiederhergestellt"  würden,  vertrat  der  Beamte  des  Ver- 
sicherers die  Auffassung,  daß  der  Beschädigte  erst  Anspruch 
auf  Entschädigung  habe,  wenn  er  Modelle  in  Höhe  des  Ent- 
schädigungsbetrages wieder  angeschafft  habe.  Diese  Auffassung 
wurde  von  seiner  Direktion  als  unrichtig  bezeichnet.  Es  genüge 
▼ielmehr  TollkommeD,  wenn  die  betreffende  Instanz  —  hier  die 
GeDeialagentnr  —  die  Überiengung  gewcDnen  habe,  daß 
der  Beschädigte  denennittelteD  Entsehädigungsbetrag  zur  Wieder- 
herstellimg  yon  Modellen  Terwenden  werde. 

Die  Bewertung  der  Modelle  usw.  dürfte  sidi  danach  richten, 
oh  noh  die  betreffende  Fabrik  ansschliefilich  oder  hervor- 
ragend mit  der  Anfertigung  bestimmter  Maschinen  oder  sonstiger 
Gtegenstände  von  allgemeiner  Verwendbarkeit  oder 
mehr  anf  hesondere  Bestellungen  hin  mit  HereteUnng 
▼ereinzelter  oder  doch  nicht  allgemein  Terwendbarer 
Objekte  beschäftigt. 

Eine  Fabrik  der  ersten  Art  wird  in  der  Hauptsache  Modelle 
besitzen,  die  für  sie  danemd  ihren  Wert  behalten,  bis  dnxoh 
neue  Erfindungen  oder  Wechsel  der  Mode  etwa  das  eine  oder 
andere  Modell  in  Wegfall  kommt.  Eine  Fabrik  der  zweiten 
Art  dürfte  nach  einem  Brandschaden  ihre  Modelle  nur  zu  sehr 
geringem  Teile  sofort  wieder  beschaffen,  mit  der  Wiederher> 
Stellung  des  größten  Teiles  dagegen  warten,  bis  Bestellungen 
auf  die  betreffenden  Gegenstände  eingehen  und  voraussiohtUeh 
einen  großen  Teil  der  Modelle  gar  nicht  wiederherstellen. 

Nach  diesen  beiden  Kategorien  werden  im  Betrieb  einer 
führenden  Anstalt  die  Modellversicherungen  der  Fabriken  unter- 
schieden und  die  Modalitäten  der  Versicherung  yereinbart 

Aua  den  £iitiaeheii  £etracktiuig«ii  a.  a.  O.,  S.  60  nad  60. 
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Modellversicherungen  allein  werden  bei  der  genannten  An- 
stalt ohne  die  übrigen  Objekte  dei;  Fabrik  nicht  in  Versiche- 
rung  genommen. 

Noch  in  anderen  Betrieben  linden  sich  Gegenstände,  die  mit 
den  Modellen  eine  gewisse  Wahlverwandtschaft  haben.  Das 
gilt  z.  B.  von  den  Negativen  in  photographischen  Anstalten. 
Die  Versicherer  pflegen  Versicherungen  auf  Negative  nur  dann 
für  annahmefähig  zu  halten,  wenn  sie  Stereoskopeni  architekto- 
nisdie  Gegenstände,  Landschaften,  Gemälde  oder  Porträts  Jim 
allgemeinem  Liioxesw  darsteUeii.  £Ko irarden  »bar  aneh  dann 
moht  Ar  wünschenswerte  Olgekte'*  angesehen,  und  wenn  sie 
nicht  gänzlich  ansgeaohlossen  werden  können,  in  der  Regel  nur 
mit  Vt^Vt  SelbstTersichemng  und  unter  der  Bedingung  ver> 
sichert,  daB  im  BrandBchaden&Ue  ihr  Ersatz  tou  ihrer  Wieder- 
herstellung  abhängig  ist 

g)  Ergämende  Bemerkungen  über  die  Wertermittlung  im 

Brandfall. 

Im  Brandfali  erfolgt  die  Wertennittlung  an  Maschinen,  Apparaten, 
Modellen  usw.,  wie  gesagt,  regelmäßig  durch  das  kootradiktorische 

Saehverständigenverfahren.  Hier  gilt  im  großen  und  ganzen 
mit  unwesentlichen  Abweichungen  dasselbe,  was  wir  über  dieses  Thema 

bereits  im  1,  Buch  ausgeführt  haben. 

Besonders  kann,  was  die  formelle  Abwicklun^j  des  Sachverständigen- 
verfahrens angeht,  auch  hier  auf  den  bereits  im  1.  Buch  nach  Abraham 
Ritus  wiedergegebenen  Entwurf  zu  einer  Vereinbaruüc^,  die  Ernen- 
nung von  Sachverständigen  bei  reffend,  nehst  Kiitwurf  zu  der 
Obmanns-WahlverhandluDg  Bezug  genommen  werden,  da  der  Wort- 
laut derselbe  ist.  Es  kommen  zwar  mitunter  Abweichungen  vor,  es 
erübrigt  sich  aber,  auf  sie  einzugehen,  weil  sie  einen  wesentlich  tieferen 
EinbUck  in  die  Sache  nicht  zu  geben  vermögen. 

Ein  Unterschied  ist  dagegen  vielleicht  besonders  in  persönlicher 
Bezit'hun^  insofeni  zu  verzeichnen,  als  tüchtige  Sachverständige,  die 
sich  :iui'  (las  Maschinenwesen  verstehen,  noch  weit  seltener  sind 
aU  Gebäudesachverständige,  und  auch  die  Arbeil  des  Musciiinenexperten, 
wie  wohl  schon  nach  allen  vorangegangenen  Darlegungen  keines  be- 
iQoderen  Nachweises  mehr  bedarf,  in  mancher  Beziehung  noch 
schwieriger  ist,  als  diejenige  des  Gebäudesachverständigen.  Die 

»)  Vgl.  Theorie  IL,  1,  S.  73  u.  f. 
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Folge  ist,  daß  der  Veraicherte  hier  in  noch  yiel  höherem  Maße,  als 
bei  der  Abschätzung  Ton  Gebäudeschädeo  darMif  aDgewiesen  ist, 
den  rutiDierten  ßenifsexperten  der  Versicherer  gewandte  und  mög- 
lichst gleichwertige  Kräfte  gegeDüberzustellen. 

Die  Erwägungen,  die  der  Sachverständige  im  Brandfiall  anza- 
stellen  hat,  sind  auch  hier  naturgemäß  in  vieler  Beziehung  andere, 
als  diejenigen,  die  bei  der  Yersicherungsnahme  an  dem  in  allen  seinen 
Teilen  sieht-  und  meßbaren  Objekt  angestellt  werden.  Es  gehört  ein 
großes  Wissen,  eine  außerordentliche  Schulung,  gründliche  Erfahrung, 
verbunden  mit  gewissen  schöpferischen  Fähigkeiten,  dazu,  um  ans  den 
im  Brandschutt  verj^rabenen  oder  aus  ihm  mühsam  losgelösten  Über- 
resten die  Maschinen  usw.  zu  rekonstruieren.  Noch  schwieriger  ist 
die  Aufgabe,  unter  solchen  l'mstiindeu  die  zutreffende  Entwertung  zu 
ermitteln  und  in  denjenigen  Fällen,  wo  der  Gegenstand  durch  den 
Brand  nicht  vollkommen  zerstört  ist,  den  Grad  der  Wiederverwend- 
barkeit der  Reste  für  eine  Wiederherstellung  richtig  abzuschätzen. 

Auf  die  auch  in  letzterer  Beziehung  eine  gewisse  Rolle  spielende 
Frage  der  Aufränmungskosteu  werden  wir  später  noch  näher 
eingehen. 

Eine  zweckmäßige,  ja  notwendige  Maßnahme  ist  es  bei  jedem 
Maschinenschaden,  den  Sachverständigen  eine  möglichst  sorgsame 

Aufstellung  der  gesamten  Beschaffungskosten  in  die  Hand  zu  geben, 

zu  diesem  Zwecke  eine  Aufstellung  der  Anschaffungspreise  an  der 
Hand  der  (3riginal- Fakturen,  der  Kosten  für  Frachten,  oMontage, 
Reparaturen  anzufertigen  und  unter  letzteren  die  wesentlichen 
ganz  i)esonder8  zu  berücksichtigen.  Bei  der  heutigen  Praxis  pflegt 
der  Beamte  des  Versicherers  für  diese  Arbeit  die,  Initiative  zu  er- 
greifen. 

Dem  Inspektor  der  Gesellschaft  weist  Ritus  zur  Ersparung  von 
Sachverständigen  kosten  auch  noch  die  Aufgabe  zu,  zu  ermitteln: 

a)  die  Länge  der   Transmissionen  (Wellenleiinng  einschließlich 

Riemscheiben)  und  ihre  Stärke, 

b)  die  Länge  der  (las-,  AVasser-  und  Dampfheizongsrohrleitongen, 

ihre  Wand-  und  hebte  Stärke, 

c)  die  Länge  und  Breite,  das  Material  und  die  Dicke  der  Betriebs- 
riemen  und  —  z,  ß.  bei  Spinnereien  —  der  Spindelschnuren. 

Bei  der  Berechnung  des  Neuanschaffongswertes  sind  die  I^eben- 
kosten  an  Zöllen,  Frachten  und  Montagespesen  in  denjenigen  Fällen 
7on  nicht  unerheblicher  Bedeutung,  wo  eine  Maschine  von  fernher, 
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IM  dem  Analiind,  z.  B.  ans  England  oder  ans  den  Vereimgton  Staaten, 

belogen  worden  ist.  ^) 

Mitunter  hat  die  Maschine  durch  Brand,  durch  Löschwasser 
(das  die  glühend  gewordenen  und  infolgedessen  ausgedehnten  Eisen- 
teile wieder  plötzlich  zusammengezogen  hat),  durch  darauf  stürzende 
Mauern,  Balken  und  Maschinenteile,  seltener  nach  dem  Brande  durch 
Rost,  derart  gelitton.  daß  es  fast  unmöglich  erscheint,  den  Zustand, 
den  sie  vor  dem  Brande  gehabt  hat,  einigermaßen  zuverlässig  fest- 
zustellen. Das  geübte  Auge  findet  aber  auch  hier,  abgesehen  von 
Fakturen  usw.,  genug  Merkmale,  dif  es  instand  setzen,  den  früheren 
Zustand  zu  rekonstruieren.  Gegebenenfalls  dienen  dazu  Verhöre 
derjenigen,  die  die  Maschine  gekannt  und  an  ihr  gearbeitet  haben. 

Nach  dem  Brande  wünschen  die  Versicherer  regelmäßig,  daß 
die  Maschinen  auf  das  sorgfältigste  von  den  sie  umgebenden  Schutt- 
massen befreit  gereinigt,  eingeölt  und  geputzt  werden.  Eine  der- 
artige Reinigung  mag  mitunter  im  Interesse  der  Erhaltung  einer 
sehr  wenig  beschädigten  Maschine  geboten,  ebenso  häufig  aber  auch 
geeignet  sein,  ihren  Zustand  wesentlich  günstiger  erscheinen  zu  lassen, 
tb  den  tatsächlichen  Verbältnissen  entspricht,  und  so  die  Experten 
Aar  den  Gnid  der  Betdiädigung  zu  t&uselieii.  Der  Experte  ist 
aehfieBHch  auch  nur  ein  Mensch.  Mitunter,  wenn  ein  FabrikgehäodiB 
gm  oder  teilweise  in  sich  znaammengestfirzt  ist,  läßt  sich  aber 
gerade  ans  der  —  nach  einem  solchen  AnfirSnmnngsproseß  natürlich 
nUit  mehr  deutlich  erkennbaren  —  Lage  der  Gebäude  und  sonstigen 
XVfinmer  sehr  wohl  ein  Schluß  ziehen,  wie  intensiT  etwa  der  Brand 
iB  der  Nähe  der  betreffenden  Maschine  gewütet  hat.  Eine  TÖllige 
BeseitigBag  der  Trttmmer  ist  also  geeignet,  das  Kid  wesentlich  zu 
venofaieben.  Unter  diesen  Umständen  ist  es  mitunter  für  den  Be- 
idiidigten  Ton  grdfiter  Wichtigkeit,  daß  zum  Zwecke  einer  zuver- 
lisugen  Wertermittlung  eine  sachTerständige  Besichtigung  der  Brand- 
itdto  TOT  der  Anfiräumung  stattfindet. 

Gelingt  es  den  Sachverständigen  auch,  den  Neuwert  am 
Brandtage  mit  annähernder  ZuTcrlässigkeit  ausfindig  zu  machen, 
osd  sich  darüber  zu  einigen,  so  bietet  doch  die  Ermittlung  der  ent- 
■pnchenden  Abnutzungsquoten  und  Tor  allen  Dingen  der  Ver- 

')  Ritus  macht  z.  H.  darauf  aufniorksarn,  daü  „wirkliche"  Srti  livprständige 
U  der  Hand  einer  langjährigen  Praxis  bezügliub  englischer  Muscliiueu  liir  diese 
Soileo  b  der  Kegel  25^/0  de*  engliiehen  Faktarenpreisee  anneluDeD.  Sine  gu» 
gCBtoe  Bereehniuig  werde  aber  mitanier  seigen,  dafi  dieser  Sats  etwa«  sa  hoch 
l^piflea  mL 
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wendbarkeit  der  Überreste  für  die  Wiederherstellung  mitunter  so 
beträchtliche  Schwierigkeiten,  daß  der  Obmann  angcrufeo  werden 
muß.  Gerade  in  diesen  beiden  ßichtungen  ist  eine  große  Ratine 
die  unentbehrliche  Voranssetzuug  für  die  Erzielung  eines  bianch- 
hatm  und  ntYerlJUsigen  Ergebnüses.  Es  Twsteiit  sieli  von  selbst, 
daß  bei  der  Beurteilung  der  Wiederrerwendbarkeit  indit  Ton  aka^ 
demischen  und  theoretischen  Grundsätzen  ausgegangen  weiden  dart 
Es  muB  dabei  vor  allen  Dingen  vom  Experten  berücksichtigt  werden, 
ob  er  unter  allen  Umständen  in  der  Lage  ist,  die  Verantwortung 
ffir  einen  Weiterbetrieb  der  Maschine  oder  ihrer  einzelnen  Tefle, 
auch  in  bezug  auf  Leben  und  Gesundheit  der  daran  dernnSchst 
beschäftigten  Arbeiter,  zu  übernehmen.  Es  darf  gefordert  weiden, 
daß  ui  allen  denjenigen  Fällen,  wo  hierüber  nur  der  leiseste 
Zweifel  besteht,  von  einer  WiederrerwenduQg  Abstand  genommen 
werden  mfisse. 

Viele  Maschinen,  die  auch  nach  dem  Brande  mitunter  den  Ein- 
druck Tollkommener  Tadellosigkeit  erwecken,  werden  häufig  dadurch 
unbrauchbar,  daß  Schmutzteilchen  in  das  Getriebe  hineingeraten 
sind.  Es  droht  dann  die  Gefahr,  daß  bei  schnellem  Rotieren  die 
Maschine  oder  einzelne  Teile  davon  auseinander  gerissen  werden. 
In  solchen  Fällen  besteht  also  der  Schade  nicht  in  der  Minder- 
wertigkeit einzelner  Teile,  sondern  in  der  Notwendigkeit,  die  Maschine 
durch  völlige  Demontage  und  Beinigung  von  den  möglicherweise 
hineingeratenen  Staubkömchen  zu  befreien.  In  anderen  Fällen  wird 
eine  aus  feinen  Teilen  zusammengesetzte  Maschine  schon  durch 
gerinf^c  Mengen  von  Lösch  Wasser  unbrauchbar,  weil  die  winzige, 
durch  das  Wasser  an  einzelnen  Teilen  entstandene  Rostschicht  den 
Betrieb  ebenso  bindert,  wie  hineingeratene  Fremdk()ri)er.  Derartige 
Umstände ,  wie  wir  sie  hier  nur  beispielsweise  aufgeführt  haben, 
treten  bei  den  tausend  und  abertausenden  Schäden  in  buntester 
Mannigfaltigkeit  auf. 

Tni  großen  und  ganzen  darf  am  Schlüsse  der  den  Maschinen 
gewidmeten  Darlegungen  gesagt  werden,  daß  die  Versicherungswert- 
ermittlung an  Maschinen,  Apparaten  und  Utensilien  in  w e i t  h ö h e r e m 
Maße  reformbedürftig  ist,  als  die  ihr  in  formeller  Beziehung 
vielfach  ähuoiude  Wertermittlung  an  Baulichkeiten. 
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Kapitel  8. 

Die  Ennittiung  des  Versicherungswerts  von  beweglichen 
Gebrauchsgegeostäoden  (häuslichem  Mobiliar).^) 

a)  Torbemerkung. 

DkFrageD,  die  die  Wertermittliiiig  an  häuslichem  Mobiliar 
(Fahnifl)  mit  sich  bringt,  liegen  dem  Laien  am  n&chsten.  Diese 
Fragen  sind  zugleich,  wie  schon  firOhseitig  anerkannt  wnrde,  die 
schwierigsten  und  ridieicht  interessantesten  des  ganzen  Gebietes.*) 

£in  Sachverständiger')  rühmte  sich  uns  gegenüber,  von 
einem  jeden  verbrannten  Mobiliargegenstande,  über  dessen  Be- 
schaffenheit er  genau  unterrichtet  werde,  ohne  weiteres  den 
wahren  Wert  zu  nennen.  Immerhin  werden  aber  solche  8ach- 
Terständige,  wenn  sie  diesen  Namen  verdienen  wollen,  alle 
jene  Erwägungen  anstellen  oder  angestellt  haben,  die  sich  auch 
jedem  anderen  gewissenhaften  Schätzer  aufdrängen,  mag  es  auch  mit 
Blitzesschnelle  und  infolge  der  Übung  unbewußt  geschehen,  und  die 
wir  zum  Teil  bereits  bei  der  Betrachtung  über  den  Versiüherongswert 
fon  ErtragsgUteru  kennen  gelernt  haben. 


b)  Die  Wertennitüiuig  bei  der  TenicheraagBiudime. 

Das  VerstSodnis  der  folgenden  AusflUimngen  dflrite  auch  hier 
durch  eine  kurze  Darlegung,  wie  bei  der  Versicherungsnahme 
fen  häuslichem  Mobiliar  Ter£ahren  wird,  erleiehtert  werden. 

Die  Fonn  steht  im  großen  und  ganzen  unter  dem  Einflufl  der 
in  Teil  I  wiedergegebenen  gesetzlichen  Bestimmungen.*) 

Hinslichas  Mobiliar  wird  deshalb  regelm&fiig  nicht  ohne  De- 
Uaiation  nach  y,6attungen'<  in  Veniohemng  genommen.  Häufig 
weidea  dazu  noch  an  der  Hand  besonderer  Formulare  Spezi* 


*)  Vgl.  Theorie  I,  8.  88,  88,  20,  87  (ASS),  miL,  89(A88),  41,  48,  eO^  18£, 

«,  88.  109,  116,  120.  II,  131. 
»)  Vgl.  Theorie  1,  S.  29. 
*)  Vgl.  S.  92. 

*)  Vgl.  Theorie  1,  S.  119  fl. 

LVIL  6 
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filcationen^)  geliefert)   die  mitunter  der  Versickerung  zugrunde 

gelegt  werden. 

Das  bei  uns  übliche  Autragsfurmular  ddht  meist  folgende  De- 
klaration vor: 

1.  Möbel;  2.  Spiegel  und  Uhren;  3.  Kleiderund  Leinenzeug; 

4.  Betten  und  Matratzen;  5  Nähmaschinen;  6.  Vorhänge 

nebst  Zubehör,  Teppiche,  Decken  und  Stickereien ;  7.  Gemälde, 
Bilder.  Konsolen  und  sonstige  Wandzierraten;  8.  BeleuchtuDgs- 
gegenstände  und  lackierte  Sachen;  9.  Schmucksachen  und  Gold- 
geräte; 10.  ISilberzeug,  Britannia-  und  Alfenidgegenstände ; 
11.  Porzellan,  Steingut  und  Glassachon ;  12.  Hilderwerke,  Albums, 
Statuetten,  Galanterie-  und  Luxusartikel;  13.  Gedruckte  Bücher, 
Karten  und  Musikalien ;  14.  Musikalische  Instrumente ;  16.  Wa£fen- 
ünd  Jagdgeräte;  16.  Optische  und  physikalische  Instrumente; 
17.  Reiseuteiigilien,  Sebirme  und  Stöeke;  18.  Haus-  und  Küchen* 
gerate;  19.  HaushaltangsTorrilftay  Wein  und  andere  GetrSnke 
fttr  den  häuslichen  Bedarf;  SO.  BrennmateriaL 

Darüber  hinaus  geben  weder  die  Allgemeinen  Versicherungs- 
bedingungen  noch  die  Formulare  Anhaltspnnkte  über  die  Grundsätze, 
nach  denen  etwa  die  Bewertung  vorzunehmen  sei. 

Wie  kommt  nim  ein  YenicbernngSTertrag  über  diese  Gegeu- 
stinde  zustande?  Dafi  dies  nicht  direkt  zwischen  dem  Verridieier 
und  Verrichemngsnehmer  möglich  ist,  wird  deuüichi  wenn  wir  uns 
den  Umfang  des  Geschäftsbetriebes  etwa  der  Magdeburger  Feuere 
▼ersichemngsgesellschaft Tergegenwärtigen.  Diese  hatte  im  Jahre 
1894  eine  Versicherungssumme  Ton  beinahe  10  Milliarden  Mk.,  eine 
Fiämieneinnahme  von  über  S6  Millionen  Mk.  und  Brandschäden  zu 
bezahlen  über  15  Millionen  Mk. 

Sie  hatte  über  600  Beamte  mit  1  Generaldirektor  und  3  Direktoren 
an  der  Spitze.  Der  Betrieb  ist  naturgemäfi  dezentralisiert  und  auf 
77  Hauptrertretungen  (Generalagenturen)  TerteUt,  von  denen  28  in 
Deutschland,  7  im  außerdeutscben  Europa  und  42  in  transatlantischen 
Ländern  ihr  Domizil  haben.  Die  verantwortlichen  Vermittler  dea 
Geschäfts  zwischen  Anstalt  und  Publikum  sind  in  erster  Linie  diese 
Generalagf  Ilten ,  die  dazu  fttr  die  ilinen  zugewiesenen  Bezirke  mit 
entsprechenden  Vollmachten  versehen  sind.  Ihnen  zur  Seite  stehen 


')  Vgl.  Theorie  1,  S.  77. 
Vpl.  R.  Berndt,  Dio  Maj,'(leburper  FeuerverflicherungsgeMllBchaft  im  Spiflgel 
tiner  öOjiihrigen  Vergangenbeit.   Magdeburg  lbB4,  S.  I6iff. 
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die  soften  an  nten  Inspektoren.  Aber  auch  dieson  Organen  würde  die 
Führung  des  Geschäftes  allein  nicht  möglich  sein,  wenn  ihnen  nicht 
ein  ausgebreitetes  Agentennetz  zur  Verfügung  stünde.  So  beträgt 
die  Zahl  der  Agenten  der  Magdeburger  Gesellschaft  ungefähr  6300. 
Diese  Agenten  sind  in  der  Regel,  auf  Grund  der  ihnen  von  den 
Generalagenten  und  Inspektoren  erteilten  mündlichen  und  schrift- 
lichen Instruktionen  bei  der  Versicherungsnahme  die  eigentlichen  und 
alleinigen  persönlichen  Vermittler  des  Verkehrs  zwischen  der 
Anstalt  und  ihren  Versicherten.  Nur  dann,  wenn  der  Agent  der 
Durchführung  eines  Geschäftes  nicht  gewachsen  ist,  pflegt  der  General- 
agent oder  Inspektor  mit  seiner  gründlicheren  und  vielseitigeren 
technischen  Durchbildung  helfend  einzugreifen.  Der  Abschluß 
einer  VezdcberuDg  geht  also  beispielsweise  so  Tor  sich:  M.  ist  mit 
•nier  Habe  onTenkshert  NMbdem  er  jahrelang  den  Bernttbungen 
dei  Agenten  mit  der  Bemerkung  anq^ewicben  ist,  „bei  mir  kann 
es  nicht  brennen^,  ist  es  dem  Agenten  endlich  unter  dem  Drucke 
eines  in  der  Nachbarschaft  TorgefaUenen  Brandes  und  dnicb  seine 
persSnlicben  freundschaftlichen  oder  geschäftlichen  Besiehnngen  ge* 
huigen,  M.  Yon  der  Wohltat  der  Fenerrersichernng  zu  überzeugen. 
M.  hat  den  ganzen  Tag  in  seinem  Geschäft  zu  tun  und  will  nun  die 
Ssdie  recht  rasch  erledigt  haben.  Der  Agent  kommt  dem  ent* 
gsgen,  denn  er  ftbchtet,  H.  möchte  sein  Entschlufi  wieder  leid  werden. 
So  kommt  man  nun  zwei  oder  auch  dreimal  nach  Feierabend  zusammen 
imd  macht  an  der  Hand  des  gedruckten  Formulars  die  nötigen  Auf- 
tteUungen.  M.  liest  die  dem  Antragsformular  Torgedruekten  A.V.B., 
die  die  Orondlage  des  Vertrags  bilden,  und  mit  denen  einrerstanden 
ni  sein,  er  später  durch  die  Unterschrift  des  Antrages  ausdrücklich 
bestätigt,  natürlich  nicht  durch,  der  Agent  ist  aber  gewissenhaft  und 
Ktst  ihm  auseinander,  daß  die  Venicherung  zu  „keinem  Gewinne 
fahren  dürfe'*,  daß  deshalb  für  alles,  was  der  Abnutzung  unterliegt, 
ucht  der  Neupreis,  sondern  der  Wert  am  Tage  der  Versicherung 
aozQDebmen  sei.  Uber  die  GrundsStzCi  nach  denen  diese  Abminderang 
zn  geschehen  hat,  weiß  er  indessen,  wie  die  meisten  Agenten,  nicht 
Bescheid.  Enthalten  doch  auch  sämtliche  uns  bekannte  „Agentur- 
inatruktionen"  über  diesen  wichtigen  Punkt  keinerlei  brauchbare  Regeln. 

Die  Folge  davon  ist  auch  häufig,  daß  die  Abschätzung  nach  dem 
Neuanschaflfungswert  erfolgt.  Dies  ist  die  Regel,  wenn  der  Antrag- 
steller die  Werte  selbst  bestimmt,  oder  wenn  der  Agent  noch  mangel- 
hafter instruiert  ist,  als  seine  Instruktion  es  entschuldigt. 

Die  Aufnahme  des  Mobiliars  geschieht  Position  für  Position 
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Überschlags  weise.  Werkann  sich  auch  so  plötzlich  der  100  und 
aber  100  Dinge  entsinnen,  die  sich  seit  20  .lahren  in  der  Wirtschaft 
angesammelt  haben?  Denn  ein  luventarium  hat  M.  uie  aufgestellt. 
Zum  Zwecke  der  Veraicherung  eins  zu  machen,  hat  er  keine  Lust 
und  Zeit  Von  manchen  Dingen  ist  auch  das  Alter,  ron  anderen, 
geerbten,  der  Wert  nicht  genau  bekannt.  Der  Agent,  der  in  der- 
gleichen Dingen  Übnng  bat»  weiß  ja  auch,  was  in  Bolcber  M^rtMshaft 
aUes  drin  steckt  „Kkidem  und  Leinenzeng"  n.  d|^  irird  die 
Fran  heizugebolt  Die  so  mehr  oder  weniger  ohorfiftdJich  geschitrten 
Summen  werden  abgerundet  Damit  es  nieht'  sofieL  kostet,  ist  M. 
eher  geneigt,  alles  zu  niedrig  als  zu  hoch  zu  bewerten. 

Die  Antragsformnlan  werden  ansgef&llt,  untenchrieben  nnd  vom 
Agenten  an  die  Gtoneialagentur  gesandt  Sie  genehmigt  die  Ver- 
sicherung, sowie  den  vom  Agenten  TorgesohlageDen  und  vom  Ver^ 
sudierang^andidaten  zugestandenen  Fribniensatz.  Sfie  stellt  als  Unter* 
pfimd  des  Vertrages  die  „Police''  ans  und  übenendet  sie  dem 
Agenten.  Daanlttstlf.  die  Police,  ohne  sie  weiter  anzusehen, 
durch  Bezahlaag  der  Priünie  und  der  Polioekosten  ein  und  ist  von 
diesem  Augenblick  an  „yersichert**.  Er  legt  die  Police  in  seinen 
Schreibtisch  und  erinnert  sieh  der  auf  10  Jahre  geschlossenen  Ver- 
sicherung nur  noch  dann,  wenn  er  am  Jahrestage  des  Versicherungs- 
beginns die  jährlich  pränumerando  zu  zahlende  Prämie  an  den  Agenten 
entrichtet 


c)  JDer  Meuansehaifiuigspreis  neuer  Oegenatände.^} 

Auch  hier  steht,  ebenso  wie  bei  Maschinen  usw.,  im  Vorder- 
gründe die  Frage  des  Preises.  Auch  hier  ist  in  der  Regel  vom 
Neuanschaffnngspreise  auszugeben.  Diese  Frage  scheint  bei 
Sachen,  die  in  neuem  Zustande  zu  bewerten  sind,  leicht  beantwortet, 
ist  es  aber  doch  nicht  in  allen  Fällen.  Schon  hier  sind  Indivi- 
dualitäten zu  beachten:  Der  eine  kauft  die  Möbel  im  Magazin. 
Der  andere  läßt  sie  beim  Tischler  besonders  anfertigen;  es  wäre 
unbillig,  ihm  Magazinpreise  anzurechnen.  Auf  dem  Lande,  wo  der 
Handwerker  in  der  Regel  langsamer  und  teurer,  aber  solider  arbeitet, 
sind  ländliche  Verhältnisse  zu  beachten.  Der  eine  kauft  seinen 
Anzug  fertig,  der  andere  läßt  nach  Bestellung  arbeiten.  Ein  billiger 
Gelegenheitskauf  ist  der  Bewertung  ebensowenig  zugrunde  zu  legen, 

*)  Vgl.  Theorie  1,  S.  34,  63,  108,  134,  133,  136,  138. 
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wie  ein  Kaaf,  bei  dem  der  Kinfer  finraulich  fiberrorteilt  worden  igt» 
Hier  können  nur  Normalpreise  angenommen  werden.  Die  Forderaag 
d«  Anschaffangspreises  ist  auch  dann  hiafUlig,  woui  ein  Stück  mit 
kngem  Ziel  oder  auf  Abzahlung  genommen  worden  ist  In  diefflin 
Falle  sind  die  Preise  höher  als  bei  fiarzahlnng. 

Wenn  ich  ein  Kiafiar  knnfe^  pflegt  man  mir  ein  altes,  daa  ioh 
dagegen  gebe,  scheinbar  zu  einem  höheren  Preise  abzunehmen,  all 
veoD  ich  es  freihändig  verkaufte.  Dann  ist  aber  für  das  neue  nicht 
letten  ein  niedrigerer  Neupreis  maßgebend,  als  mir  berechnet  wird; 
der  Verkäufer  sor^  dann  dafür,  daß  er  nichts  verliert,  indem  er  den 
Mehrpreis  des  alten  Klaviers  auf  das  neue  schlägt.  Es  ist  allerdings 
auch  der  Fall  möglich,  daß  sich  der  Verkäufer  mit  einem  niedrigeren 
Verkaufsgewinne  begnügt. 

Es  kann  sich  hier,  da  die  Gefiellschaft  „bar"  zahlt,  —  mag  die 
Barzahlung  auch  unter  der  Geltung  der  heutigen  A.V.B,  regelmäßig 
Dor  Fiktion  sein,  —  nur  um  Barzahlungs preise  handeln.  Der 
bei  Barzahlungen  übliche  Skonto  ist  also  zu  kürzen '  i,  besonders 
daoD,  wenn  eine  ganze  Mobiliareinriclitung  ersetzt  wird,  da  bei  Ent- 
nahme einer  solchen  der  Rabatt  um  so  höher  zu  sein  pflegt.  Außer 
Rücksicht  bleibt  auch  der  Mehrpreis,  den  der  Beschädigte  etwa  hat 
Kahlen  müssen,  weil  er  dem  Verkäufer  verpflichtet  war.  Der  Ver- 
licherer  kann  nicht  die  Amortisation  von  Schulden  mitbezahlen,  die 
m  der  Begel  in  derartigen  Mehrpreisen  liegt.  Es  kommen  aber 
niDgekehrt  VSSh  tot,  wo  der  Veraicherte  ftr  ein  ein«elnea  ferbranntes 
BtHek  Anspmeh  anf  «ben  höheren  Preis  hat,  ala  den  Menan- 
idMi&ngspreis.  Das  glH  fon  einzelnen  ESzamplaren  solcher  snsammen- 
gshöngen  GegenstSnde,  die  fifiim-Bowerk  ,,komplementäre 
Gfitor**  nennt  Wenn  ein  einzeber  Haadsohnh  Terbrennt,  so  hat 
er,  fidls  er  nicht  ohne  weiteres  ersettlioh  ist,  den  Wert  eines  ganzen 
Pssies.  Verbrennt  in  einem  zweifenstrigen  mit  demselben,  aber 
sieht  wieder  erhiltlidien  Gkurdinenmoster  ausgestatteten  Zimmer  eine 
dssebe  Gardine,  so  sind  n.  £.  die  Gardinen  beider  Fenster  zu 
Tvgflten,  natfirlioh  unter  Beaohtong  der  Verwendbarkeit  der  ttbrig 
fobUebenen  etwa  für  ein  ebfenstriges  Zimmer  oder  für  sonstige 
Zwecke.  Ist  für  den  bedeutenden  Kauf  einer  teuren  Einrichtung  bei 
Barzahlung  ein  besonders  hoher  Rabatt  bewilligt  worden,  der  aber 
Wider  Entnahme  einzelner  Stücke  zum  Ersätze  des  verbrannten 
sieht  gewShrt  wird,  so  ist  für  dieses  ein  entsprechend  höherer  Neu- 


>)  a  Aiat,  T.  n,  TH.  8,  §  2S8S. 
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preis  zu  berechnen.  Die  Kosten  für  ein  einzelnes  Stück  erhöben  sich 
im  VerhältoiB  zun  Preise  der  Gesamteinriohtnng  unter  Umständen 
auch  dann,  wenn  diese  nach  einem  besonderen  Plane  kunstvoll 
gearbeitet  war,  und  es  nun  ganz  besondere  Mühe  bereitet,  das 
Brsatzsttick  so  herzustellen,  daß  es  in  diese  Einrichtimg  genau  hinein- 
paßt. Die  Beschaffungsschwierigkeiten  sind  i.  B.  auch  dann  zu 
berücksichtigen,  wenn  der  Beschädigte  die  Gegenstände  in  einer 
großen  Stadt  ohne  Mühe  gekauft  hat,  nun  aber  in  einer  kleinen 
Stadt,  wo  es  unmöglich  ist,  gleichartige  Gegenstände  zu  erhalten, 
abbrennt.  Dann  sind  auch  die  Kosten  für  den  Transport  aus  dem 
großen  Platz  nach  dem  kleinen  zu  ?ergüten.  Das  Umgekehrte  gilt 
natürlich  ebenfalls. 

Zweifelhaft  kann  es  erscheinen,  ob  ähnlich  wie  bei  Maschinen 
die  Kosten  für  Beförderung  aus  der  Fabrik  zum  Aulstellungsort  und 
für  die  Aufstellung  selbst  —  die  Kosten  der  Einrichtung  der  Wohnung 
(Transport,  Aufstellung  usw.)  durch  Handwerker  in  Anschlag  zu 
bringen  seien.  Der  Beachtung  dieses  Gesichtspunktes  stellen  sich 
jedoch  in  der  Praxis  oft  zu  große  Schwierigkeiten  entgegen.  Häufig 
erübrigt  sich  die  Berechnung  auch  schon  deswegen,  weil  der  lieferant 
die  Möbel  „frei  Wohnong''  verkauft 

über  einen  besonderen  Fall  der  Wertermittinng  tod  h&n»> 
licliem  Mobiliar  enthiUt  das  an  anderer  Stelle  erwühnte  0.-H.-6.* 
Urteil^)  folgendes: 

„Aus  demselben  Grunde  (nämlich  zur  Verhütung  einer  Be- 
reicherung) kann  das  Mitglied  eines  Vereins,  dem  auf  Ghnmd 
dnes  mit  einer  Flabrik  abgesehlossenen  Vertrags  fOr  dielfit* 
glieder  beispielsweise  Nähmaschinen  zu  herabgesetsten 
Preisen  Terabfolgt  werden,  im  Falle  der  Versicberang  und 
der  Verbrennung  einer  solöhergestalt  erworbenen  Maschine  nicht 
den  Ladenpreis,  sondern  nur  den  Betrag  als  Entscbftdigung  Ter- 
langen,  für  den  er  durch  Vermittlung  des  Vereins  sieh  eine 
neue  Maschine  beschaffen  kann." 

Diese  Entscheidung  erscheint  doch  nicht  ganz  zutreffend.  Wenn 
ich  als  Mitglied  eines  Vereins  auf  Grund  eines  Vertrages,  den  der 
Verein  mit  einem  Fabrikanten  oder  einem  Händler  geschlossen  hat, 
Ton  diesem  eine  Nähmaschine  mit  einem  gewissen  Babatt  erhalte,  so 
muß  doch  auch  darauf  Bttcksicht  genommen  werden,  daß  diesem 
Babatt  als  Gegenleistung  der  Vereinsbeitrag  gegenüber  steht.  Es  ist 

1)  Siehe  S.  67. 
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eine  häufige  Erscheinung,  daß  dieser  Beitrag,  auch  wenn  alle  die 
durch  den  Verein  gebotenen  geschäftlichen  Beziehungen  voll  ausge- 
nutzt werden,  die  Höhe  der  durch  Rabatte  u.  dgl.  gewährten  Ver- 
göostigungen  kaum  oder  nur  unwesentlich  überschreitet. 

Soll  ich  etwa,  wenn  ich  als  Mitglied  eines  wissenschaftlichen 
Vereins  wertvolle  Publikationen  erhalte,  mir  im  Falle  des  Verbrennens 

diese  ebenfalls  mit  einem  niedrigeren  Preise  anrechnen  lassen?  Ee 
kommt  also  ganz  auf  den  Fall  an.  Den  Ausführungen  des  Erkennt- 
nisses kann  also  nur  insofern  beigestimmt  werden,  als  eine  gewisse 
Berücksichtigung  derartiger  Bezugsbedingungen  grundsätzlich  wohl 
am  Platze  ist. 


4)  Der  Yersicherimgswert  selbstyerfertigter  and  geschenkter 

Gegenstände. 

Schwielig  erscheint  femer  die  Frage,  wie  solche  Gegenstände  su 

bebandeln  seien,  die  der  Beschädigte  mit  seinen  Familienangehörigen 
in  Mußestunden  selbst  verfertigt  bat,  besonders  Handarbeiten  n.  dgl., 
die  auf  solche  Weise  entstanden  sind  und  die,  wenn  man  sie  eigens 
k&ufte.  mitunter  bedeutende  Werte  darstellen,  namentlich  wenn  sie 
BÜt  besonderem  Aufwand  von  Kunstfertigkeit  hergestellt  sind.  Dazu 
kommen  die  zahlreichen  nützlichen  Arbeiten,  die  der  weibliche  Teil 
der  Familie  anzufertigen  pflegt,  wie  Kleider,  Hüte  u.  dgl.  Von  einem 
NeuanschafFungspreis  ist  hier  vorderhand  nicht  die  Rede.  Soll  etwa 
der  Preis  vergüt<»t  werden,  den  die  Gegenstände,  ahgrselieii  von  den 
selbstverständlich  voll  ersetzlichen  Materialien,  unter  Beachtung  der 
darauf  gewendeten  Zeit  und  des  Wertes  haben,  den  diese  Zeit  für  den 
Verfertiger  in  seinem  Berufe  hat?  Oder  der  l^reis,  der  in  einem  ent- 
iprechenden  Verkaufsgeschäft  dafür  gezahlt  worden  wäre? 

Man  denke  au  die  kostbaren  Handarbeiten,  die  häufig  reiche 
oder  kunstfertige  Frauen  in  ihren  Mußestunden  anfertigen.  Der  an- 
gemessene Preis  wäre  wohl  der,  zu  dem  alle  diese  Gegenstände  in 
einem  Geschäft  zu  liaben  wären,  das  sich  mit  ihrer  Anlertiguug  bo- 
rufamUßig  abgibt.  Sonst  könnte  es  z.  B.  gescliehen,  daß  die  Produkte 
eines  Amatpurphotographen  weit  teurer  zu  vergüten  wären,  als  die 
gleichartigen  eines  Benifsphotographcn. 

Derselbe  Gesichtspunkt  ist  für  die  Bewertung  geschenkweise  er^ 
worbener  Gegenstände  anzuwenden. 
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e)  Der  TentehenuigBwert  Ton  «Ladenliftteni^  des  lUiiBliiltB. 

Jedem  begegnet  es  einmal,  dafi  er  Gegenstibude  kanft,  die  er  abeolnt 
nicht  branchen,  aber  auch  nicht  Terwerten  kann.  Der  konlaete  Fall  vird 
dch  hier  wohl  stetB  ao  geatalten,  daß  auf  die  mangelhaft»  Verwendbarkeit 
des  Gtegenstandee  schon  deshalb  keine  Bfleksioht  genommen  wird,  w«l 
jene  nicht  zutage  tritt.  Nur  in  der  Theorie  möchte  man  es  unbillig 
nennen,  dem  Beschädigten  den  Kaufpreis  zu  vergüten,  weil  er  durch 
diesen  bereichert  würde;  setzte  er  ihn  doch  in  die  Lage,  sich,  wozu 
er  ohne  den  Brand  nicht  imstande  gewesen  wäre,  einen  nützlicheren 
QegMistand  zu  kaufen.  Bei  Gegenständen  dieser  Art  ist  dem  Eigen« 
tUmer  ganz  gewiß  irgendwelche,  auch  geringe  Geldentschädignng  oft 
lieber,  als  der  fernere  Besitz,  er  erfährt  also  durch  die  Vergütung 
einen  Vorteil,  eine  Bereicherung.  Gegenstände  dieser  Art  finden 
sich  in  jedem  Haushalte,  sie  entsprechen  etwa  den  Ladenhütern  nnd 
zurückgesetzten  Waren  kaufmännischer  Geschäfte.  Häufig  ist  nur 
Trägheit  daran  schuld,  daß  der  Haushalt  von  solchen  Dingen  nicht 
gesäubert  wird,  wie  es  denn  auch  viele  gibt,  die  streng  darauf  halten, 
daß  sich  derartige  Dinge  nicht  anhäufen. 

Auch  bei  heutigen  Umzügen  wird  man  an  Gh>ethe8  Worte  in 
Hermann  und  Dorothea^)  erinnert: 

„Also  führten  auch  hier,  mit  unbesonnener  Sorj^falt, 

Schlechte  Dinpe  sie  fort,  die  Ochseu  und  Pfordo  beschwerend; 

Alte  Bretter  uud  Fässer,  den  Gänsestall  und  den  Kätig. 

Aach  so  keuohten  die  Weiber  und  Kinder,  mit  Bandeln  tieh  eehleppend, 

Unter  Korben  und  Batten  toH  Saoliea  keines  Oebnnehei; 

Denn  ee  verlifit  der  Mensch  eo  ungern  das  letzte  der  Habe." 

Man  kann  da  auch  heute  auf  den  Straßen  neben  den  nützlidien 
und  notwendigen  Dingen  eine  Menge  alten  Ballasts  erblicken,  der 
schon  so  manchen  Umzug  erlebt  hat  und  immer  wieder  Ton  Boden 
zu  Boden  geschleppt  wird. 

Da  heißt  es  in  einer  uns  vorliegenden  Zeitungsnotiz,  die  daza 
auffordert,  sich  von  solchen  alten  Sachen  zu  befreien  und  armen,  be- 
dürftigen Leuten  damit  eine  Freude  zu  bereiten,  nicht  unrichtig: 

„Gewiß,  es  ist  bei  jedem  Umzüge  viel  nutzloser  Ballast,  der 
weder  n^ötig**  noch  „nützlich**  ist»  den  Besitzern  aber  schweres 
Kopfzerbrechen  macht  Die  neue  Wohnnng  erweist  sich  bald 
wieder  als  zu  Uein,  und  es  wird  wieder  —  gezogen,  natürlich 

Ueaang  „Schicksal  und  Anteil". 
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mit  allem  Gerät  und  Gerürapel,  was  man  um  und  an  sich 
hat  ,  .  .  Sollte  sich  für  don  Ballast  in  der  Tat  nicht  eine 
bessere  Verwendung  finden  lassen?  Doch  wohl!  Da  verheiratet 
sich  ein  junges  Paar,  das  mit  (41ücksgütern  nicht  zu  sehr  ge- 
segnet ist.  Wie  wärs,  wenn  ein  alter  Schrank  oder  sonst  ein 
Stück  noch  brauchhares  Möbel  in  das  Heim  der  Glücklichen 
übersiedelte?  Sie  werden  es  in  Ehren  halten,  weil  sie 
es  brauchen.  Da  hängt  ein  ganzer  Schrank  voll  getragener 
Kleider.  Sie  sind  ja  noch  gut,  man  könnte  sie  noch  einmal  an- 
ziehen, aber  man  tut  es  in  der  Regel  doch  nicht.  So  verfallen 
sie  den  immer  hungrigen  Motten,  und  man  züchtet  diese  edlen 
Tiere  damit  und  lockt  sie  auch  in  andere  Kleidungsstücke,  die 
man  noch  nicht  ausrangiert  hat.  Warum  beseitigt  man  den 
^Ballast"  nicht?  Es  gibt  soviel  arme  Kinder,  denen  fleißige 
Hände  daraus  gute  Kleider  machen  würden.  Und  nun  erst  die 
Bfleher!  Bin«  mchhaltige  Bibliothek  gehört  heute  zum  not- 
wendigen loTentar  emes  guten  Bürgerhauiet.  Aber  Bfiteber,  dl« 
nicht  gelesen  werden?  Bttcher,  die  man  nicht  mehr  liest,  soll 
man  behandeln  wie  Kleider,  die  man  nicht  mehr  trägt:  Ter- 
sohcDkeD«  verlEanfen,  verleihen,  daa  latitere  möglichst  so,  dafi 
man  m»  nicht  wieder  bekommt  Oder  sollen  sie  für  die  glück* 
liehen  Brben  aufbewahrt  werden?  Wie  die  mit  den  Bttohem 
umgehen,  kann  man  alle  Tage  sehen.  Es  gibt  aber  Leute  genug, 
die  keine  Bttcher  kaufen  können,  ffir  die  man  deswegen  Hblio- 
theken  einrichten  muß.  Da  sind  die  Oeisteswerke,  die  uns 
einmal  unterhielten,  belehrt,  erzogen  haben,  am  Platze.** 

Entschieden  minderwertig  ist  auch  z.  B.  ein  Tom  Schneider  Ter- 
lehnittener  und  deshalb  nur  ungern  oder  gar  nicht  getragener  Anzug. 
Im  Brandfall  ist  hier  indessen  die  Möglichkeit  einer  Verwertung  regel- 
m&Big  weniger  zu  schfttsen,  als  bei  den  wirklichen  Ladenhütern,  eine 
Ungewißheit,  die  unter  allen  ümstSnden  dem  Versicherten  zugute  zu 
bslten  ist.  So  manches  Stack,  das  als  nutzlos  auf  den  Boden  ge- 
stellt wurde,  kommt  nach  vielen  Jahren,  wenn  der  Haushalt  sich  ver- 
glöfiert  oder  die  Kinder  heranwachsen,  wieder  zu  Ehren. 


*)  Diese  Auaführongen  gehen  von  der  richtigen  Vorausaetzung  ans,  daS 
OtgmUoda^  die  in  der  einen  Hend  „GeHfanpel"  lind,  in  der  anderen,  dnroh 
blofien  Eigentomeübergaog,  wieder  nfiisÜebe  OehranolugSter  werden  können,  die 

noch  jahrelang  ihren  Dienst  tun,  oino  ßcobachtung,  die  auch  für  uniere  Be- 
tnehtnng  mit  gekeofter  Oegenstiuide  nicht  ohne  Wert  ist  (i.  S.  88  ff.). 
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f)  Der  Neuanschaffangspreis  gebrauchter  Gegenstände. 

Bis  jetzt  war  nur  davon  die  Rede,  daß  versicherte  Gegeustände 
neu  verbrennen.  Bei  einer  großen  Menge  von  iiinen  kommt  —  ähn- 
lich wie  bei  Maschinen  usw.  —  der  Neuanschaffungspreis  auch 
dann  in  Frage,  wenn  sie  kürzere  oder  längere  Zeit  nach  der  An- 
schauung verbrennen,  insofern,  als  sieb  die  Abnutzberecbnung  auf 
diesem  Preise  aufbaut.  Bei  solchen  gebrauchten  Gegenständen 
ist  nicht  der  einstige  Anschaffungspreis,  sondern  der  TOm  Bisnd- 
tage  maßgebend,  mag  er  nnn  an  diesem  hSher  oder  niedriger  teio. 
Niedriger  wird  er  selten ;  denn  die  Preise  von  Material  und  Arbeite- 
lohn  sind  beispielsweise  seit  Mitte  der  90er  Jahre  z.  T.  ganz  enorm 
gestiegen.  Ein  Sinken  des  Preises  hängt  meist  damit  susammen,  daß 
neben  dem  JSnats  der  Handarbeit  durch  Masofainenarbeity  z.  B.  bei 
Schnhwerk,  Material  und  Arbeitslohn  pro  Stttck  billiger  geworden 
sind,  mitunter  aber  auch  damit,  daß  es  unmodern  geworden,  daß 
z.  B.  bei  einer  Mähmaschine  sich  das  System  geändert  hat  Aach 
Klaviere  n.  d^  gehören  zu  den  Gegenständen,  bei  denen  sich  im 
Verlaufe  der  letzten  30  Jahre  ein  wesentliches  Herabgehen  der  Ken- 
preise  bei  gleicher  Güte  beobachten  läßt  Yerbremit  jemand  aus 
einer  alten,  M^iunodenien*',  aber  einheitlichen  Einrichtung  ein  ein- 
zelnes  Stück,  so  kann  sich  allerdings  der  Grundpreis  für  dieses  dann 
yerhältnismäßig  höher  gestalten  müssen,  wenn  der  JESrsatz  besondere 
Schwierigkeiten  bereiten  würde,  da  dem  Beschädigten  nicht  zuzumuten 
wäre,  um  diesen  zu  entgehen,  etwa  das  verbrannte,  aber  schwer  erhält" 
liehe  Kirschbanmmöbel  aus  der  Biedermaierzeit  durch  ein  modernes 
aus  Nußbaum  zu  ersetzen.  —  Der  Fall  ähnelt  dem  Torhin  (S.  69) 
erwähnten.  Beide  Fälle  zeigen,  daß  mitunter  auch  eine  Art  von 
scheinbarem  „objektiven"  Wert,  der  durch  das  Verhältnis  der  ver- 
sicherten Gegenstände  zueinander  entsteht,  Berücksichtigung  erheischt. 

g)  Individnalwert  you  ungebrauchten  Gegenständen. 

Wie  wir  sehen  werden,  entsteht  der  individuelle  Charakter  der 
Gebrauchsge^^enstände,  im  Unterschied  auch  von  Ertnigsgegeuständen, 
im  wesentlichen  diircli  die  Tutsaclie  des  Gehrauchs,  schon  durch 
bloße  Ingebrauchnahme.  In  vielen  FüHen  besteht  dieser  Individual- 
charakter  aber  schon  durch  die  Bestimmung,  die  dem  Gegenstand 
zugewiesen  wird,  und  durch  die  hierdurch  bedingten  Besonderheiten 
seiner  Herstellung. 
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Der  Rock  des  Buckligen  oder  sonstwie  anormal  Gebauten,  das 
Schuhwerk  für  anormale  Füße,  derartige  Gegenstände  können  auch 
im  Denen  Zustande  regelmäßig  von  keiner  anderen  Person  als  der- 
jenigen, für  die  sie  bestimmt  sind,  verwendet  werden. 

Noch  mehr  tritt  dieser  ganz  individuelle  Charakter  hervor  bei 
Gegenständen,  die  bestimmt  sind,  Gebrechen  des  menscblichen  Körpers 
MSzugleicheD,  seiner  Gesundheit  zu  dienen. 

Ein  künstliches  Gebiß,  eine  Kanüle  für  den  Kehlkopfkranken, 
ein  dem  Körper  angepaßter  orthopädischer  Apparat,  ein  künstliches 
Bein,  ein  künstliches  Auge  —  alles  das  sind  Dinge,  die  schon  in 
ihrer  Entstehung  absoluten  Individualwert  haben,  denen  gegenüber  von 
gemeinem  Wert  im  alten  Sinne  zu  sprechen,  geradezu  grotesk  wäre. 

Es  liegt  auf  der  Haud.  daß  alle  solche  Gegenstände  im  Falle 
des  Todes  ihres  Besitzers  regelmäßig  fast  wertlos  werden. 

Ii)  Entw«itiiiig  und  MtwwU) 

Nun  zur  Abnutzung.  Sie  spielt  auch  hier  bei  der  Bewertung 
eine  große  Rolle,  beruht  auch  hier  im  wesentlichen  auf  dem  Alter 
und  dem  Gebrauch  des  Gegenstandes;  er  wird  durch  diese  Fak- 
toren mehr  oder  weniger  in  seiner  Lebensdauer  beschränkt  und 
Inerdurch  entwertet.  Äußern  sich  bdde  Einflüsse  ungehindert,  so 
viid  ichUeßUch  ein  Zeitpunkt  eintreteii,  wo  der  Gegenstand,  abge- 
Mhen  Tielldcbt  toh  Minem  Wert  als  Brennmaterial  oder  deis^chen, 
kanen  Wert  mehr  bat.  Beseichnet  man  also  den  ToUen  Wert  mit 
100,  imd  den  letzten  Wert  mit  0  oder  auch  1,  so  liegt  anf  der 
Hand,  daß  die  Entwertong  die  ganze  Skala  100—0  oder  1  zu  durch* 
laufen  vermag. 

L  Ursaehen  nnd  Art  der  Entwertung. 

Alter  und  Gebraneh  wirken  zusammen.  Das  Alter  setzt  zwar 
m  gewisses  Ziel,  dieses  lüßt  sieb  aber  durch  die  Art  des  Gebrauchs 
awhr  oder  weniger  bintanbalten.  Inwieweit  das  möglich  ist,  hSngt 
ven  der  Be  schaff enheit  des  Gegenstandes  ab.  Die  Länge  der 
Dauer  und  der  jeweilige  Zustand  stehen  dagegen  mit  der  Behand* 
hiog  durch  die  Menschen,  die  damit  umgeben,  in  Beziehung. 

Bezüglich  der  Beschaffenheit  ist  es  auch  wesentlich,  ob  der 
Gegenstand  aus  gutem  oder  schlechtem  Material  hergestelit,  bei  Mo bi- 

*)  Vgl.  Theorie  I,  107,  136  o.  «. 
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liar  ob  hartes  oder  weiches  Holz  verwendet,  ob  das  Holz  hinläng- 
lich getrocknet  war,  wie  die  Teile  der  Möbel  zusammengesetzt  sind, 
ob  sie  zusammeD„gefÜgt",  im  übrigen  mit  Drahtstiften,  Schrauben» 
Leim  befestigt,  wie  sie  geleimt  sind  usw.,  bei  Kleidungsstücken, 
ob  Wolle,  Kunst  wolle,  Baumwolle,  Vigogne,  Leinen,  Seide,  Jute  usw. 
in  Frage  kommt.  Gewisse  Dinge  leiden  in  ihrer  Substanz  stark, 
andere  weniger,  z.  B.  Glas,  Porzellan,  eisernes  und  steinernes  Gerät ; 
Edelsteine  gar  nicht.  Mit  der  Beschaifenheit  der  Substanz  hängt  die 
chemische  Abnutzung  zusammen,  mit  der  Sorgfalt  der  Fabrikation 
und  der  Behandlung  die  mechanische.  Da  handelt  es  sich  teils 
um  natürlichen,  allmählichen  Verschleiß,  teils  um  besondere  Ver- 
letzungen. Es  fragt  sich  in  letzterer  Beziehung,  ob  der  Gegenstand 
zerbrochen  war,  ob  ein  Stück  an  ihm  fehlte.  Mehr  als  gewöhnliche 
Abnutzung  wurde  früher  allgemein  als  Folge  von  Umzügen  ange- 
nommen. HieH  es  doch  einst:  ,.Dreimal  umgezogen,  ist  einmal  abge- 
brannt". Nachdem  sich  aber  die  Verkehrsverhältnisse  seit  der  Zeit, 
aus  der  dieses  Sprichwort  stammt,  bekanntlich  völlig  verändert  haben, 
seitdem  dnxoh  besonders  konstruierte  Möbelwagen,  durch  eine  Art 
▼OD  Möbettraasporttechmk,  die  durch  geschulte  Leute  ausgeübt  ivird, 
die  frOberen  Gefahren  in  der  Haapteaehe  beseitigt  sind,  wird  hente 
bfiofig  mit  ünreeht  auf  „ümsllge*  bei  der  EntwertungsbeiechDung 
seitens  des  Beguliernngsbeamten  noch  ein  grofiee  Gewicht  gelegt, 
fumal  wenn  nach  solchen  ESreignisaen  entsprechende  Au&rbeitongen 
vorgenommen  werden.  Immerhin  sind  Unusfige  bei  der  Wertbemessaag 
zu  beachten  (z.  B.  bei  Beamten,  die  oft  und  weit  hin  und  her  w- 
setst  werden). 

Der  allmlUiliche  YersohleiB  ist  sehr  versehiedenaitig.  Die  Ab- 
nutzung ist  im  selben  Haushalte  verschieden,  je  nach  dem 
Standort  des  Möbels.  In  der  «guten  Stube'',  im  Salon,  ist  sie  am 
geringsten,  ist  gröBer  in  dm  Wohn-  und  Schlafttube,  am  größten 
in  der  Kttcbe  und  Kinderstube.  Bei  Bilden  und  Polstermöbeln 
spielt  der  entwertende  Einfluß  einer  feuchten  Wohnung  oft  eine 
große  Bolle. 

Die  Abnutzung  ist  in  verschiedenen  Haushalten  ver- 
schieden, je  nachdem  es  sich  um  sorgsame  oder  nachlässige  Inhaber 
handelt,  je  nachdem  keine,  viel  oder  wenig,  gut  oder  schlecht 
zogene,  ruhige  oder  lebhafte  Kinder  vorhanden  sind.  In  einem 
Haushalt  wird  regelniiißii^'  auf  Reparaturen,  Aufpolsterungen  u.  d^ 
gesehen  ;  im  anderen  stehen  die  Gegenstände  so  lange,  bis  sie  irre- 
parabel geworden  sind. 
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Die  individuelle  Abnutzung  ist  verschieden.  Der 
eine  trägt  z.  B.  seine  Kleider  länger  als  der  andere.  Der  eine  ist 
eio  ilodenarr  und  braucht  das  Jahr  mehrere  neue  Anzüge,  indem 
er  die  alten  verschenkt  oder  dem  Trödler  verkauft,  der  andere  trägt 
äe  lange  und  läßt  dann  noch  seinen  Kindern  —  mitunter  mehrmals 
hintereinander  —  Anzüge  daraus  fertigen.  Verbrennt  dem  ersten 
eio  Rock,  so  kann  von  einer  Abnutzung  kaum  die  Rede  sein,  obwohl 
die  Lebensdauer  nur  eine  kurze  ist;  im  letzten  Falle  ist  es  nötig, 
me  lange  anzunehmen.  Der  eine  trägt  geflickte  Kleider,  so  daß 
solche  für  ihn  noch  einen  gewissen  Wert  haben.  Für  den  anderen 
sind  zerrissene  Kleider  nahezu  wertlos.  Der  Arme  würde  hiernach 
Terbältnismäßig  günstiger  zu  behandeln  sein,  als  der  Wold- 
habende.  Verschieden  ist  auch  bei  verschiedenen  Personen  in  ein 
mtä  derselben  Zeit  der  Grad  der  Abnutzung  au  ein  und  derselben 
Art  Ton  Kleidern. 

Bei  der  Bewertung  der  Q«genftSade  kommt  anch  der  ganse 
Habitus  des  Hnoshalies  in  Betracht,  die  Vermögenaferhiltnine, 
die  soziale  BteliuDg  des  Veruoherten ;  besonders  gilt  dies,  wenn  der 
Brand  die  verncberten  Gegenstände  zerstört  hat»  und  es  sieh  daram 
handele  ein  satrefESendes  Bild  ihrer  Beechaffenheit  zu  rekonstruieren. 

ffier  sind  Ansf&hrongen  ans  einem  der  VortiSge  charakteristisch, 
die  Knoblauch^)  1863  den  Beisebeamten  der  Magdebarger  Fener- 
Tsnidbernngsgesellschaft  gehalten  hat  Es  heißt  hier: 

jfiei  den  kleinen  Besitzongen,  namentlich  bei  den  unbedeutenden 
Udnen  Tagelöhnern,  bei  dem  unbedeutenden  Bauern,  der  bei  1  oder  2 
Pferden  nur  einen  kleinen  BesitB  hat,  wird  sidi  im  allgemeinen  em^ 
pfefalen,  daB  man  das  Vieh,  die  Ernte-  und  Wirtschaftsgeräte,  dann 
aber  von  seinem  Mobiliar  nur  das  Nötigste,  die  Betten, 
dsB  Leinenzeug  und  sonst  gute  Sachen  TCfsichertl  Das  sonstige 
unbedeutende  Mobiliar  ist  fast  wertlos  und  wird  im 
Brandfaile  yom  Besitzer  auch  leichter  zeitweise  ent- 
behrtund  erst  allmählich  wieder  beschafft,  wogegen,  wenn 
man  es  versichert  hat,  es  schwer  wird,  für  dies  Gerumpel  den  richtigen 
Wert  zu  finden,  denn  nach  einem  Brande  legen  die  Leute  gerade 
diesen  Biog^d  oft  einen  ganz  unverhältnismäßigeu  Wert  bei,  und  es 
ist  schwer,  sich  mit  ihnen  darüber  zu  verständigen.  In  einer  gut 
und  ordnungsmäßig  eingerichteten  Wirtschaft,  wo  dem  Mann  daran 
liegt,  mag  sich  die  Versicherung  über  das  Ganze  erstrecken;  dort 


0  YgL  Th«orie  I,  &  16  aad  99. 
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aber,  wo  für  sonstige  innere  Einrichtung  nur  eine  ziemlich  mäßige 
Summe  versichert  ist,  wo  nämlich  fast  wertlose  Möbel  den  Besitz- 
stand bilden,  tut  man  wohl,  den  Agenten  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  daß  er  diese  von  der  Versicherung  besser  zurückhält.  Über- 
dies wird  dergleichen  im  Falle  eines  Brandes  selten  gerettet,  indem 
der  Mann  sich  erst  um  das  Vieh,  die  Frau  um  das  Leiueuzeug  und 
um  die  Betten  bekümmert." 

Durch  diese  Instruktion  klingt  nicht  bloß  eine  besondere  Art 
von  sozialer  Anschauung  hindurch,  die,  in  wohlhabenden,  bürger- 
lichen Verhältnissen  gebildet,  sich  nicht  in  den  Gedanken  hinein- 
renetzen  kann,  daß  für  den  einfachen  Tagelöhner  schließlich  sein 
etn&eher  Hftonrat,  mag  et  anoh  iem.  wohlhabenden  Bürger  als 
y^Gerümpel"  Torkommen,  TerhUtniemftfiig  indi?idiieU  ebenso  wertroll 
ist,  wie  dem  Bfiiger  seine  gute  bürgerliche  Einrichtung,  sonden 
auch  —  1869  erklärlich  I  —  noch  ein  Ton  der  Anschauung,  daß  das 
Eigentum  der  „kleinen  Leute''  als  TrÖdlerwaie  zu  betrachten,  jedeq- 
falls  nicht  nach  den  etwa  sonst  üblichen  GrundsStzen  zu  behandeln  sei. 

n.  Die  subjektiven  Beziehungen  der  GegenstSnde.^) 

Mit  einem  Gegenstande  geht,  sobald  er  in  Gebrauch  ge- 
nommen ist,  scheiubar  eine  merkwürdige  Veränderung  vor.  Bei 
Kleidern,  die  erst  kurze  Zeit  getragen  werden,  sinkt  der  gemeine 
Wert  im  Sinne  des  Landrecbts  ganz  rapide.  Es  wtre  aber  doch 
gänzlich  verkehrt,  zu  sagen,  daß  das  Kleid  keinen  höhsfen  Wert 
hätte,  als  den  „Verkehrswert  fQr  alle".  Für  den  Besitzer  hat  eben 
das  nur  kurze  Zeit  getragene  Kleid  fast  noch  Neuwert  Es  doku- 
mentiert sich  hier  die  fast  seelische  Beziehung,  die  zwischen  Qegen* 
stand  und  Besitzer  sich  bildet.  Aus  denselben  ästhetischen  oder 
psychologischen  Gründen,  weshalb  ein  Gegenstand  für  die  Allgemeinheit 
im  Werte  abnimmt,  wird  er  für  den  Besitzer  hat  um  so  wertvoller. 
In  dieser  Richtung  entsteht  der  Liebhabereiwert,  auf  den  noch 
zurückzukommen  ist. 

Sehr  schön  und  poetisch  schildert  Heine  in  seiner  Harzreise*) 
den  seelischen  Charakter  der  Beziehungen,  die  mit  der  Zeit  zwischen 
den  Gegenständen  und  dem  sie  benutzenden  E2igentflmer  entstehen: 

„Die  steinalte,  zitternde  Frau,  die,  dem  großen  Schranke 


')  Vgl.  Theorie  I,  S.  73. 

'I  Hand  y,  S.  17  u.  18  der  Mmtlichen  Werke  in  der  An^gsbe  der 
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f^enüber,  hintenn  Ofen  mag  dort  schon  ein  Vierteljahr- 
hnndert  lang  gesessen  haben,  und  ihr  Denken  imd  Fühlen  ist 
gewiß  innig  verwachsen  mit  allen  Ecken  dieses  Ofens  und 
allen  Schnitzeleien  dieses  Schrankes.  Und  Schrank  und  Ofen 
leben,  denn  ein  Mensch  hat  ihnen  einen  Teil  seiner 
Seele  eingeflößt. 

Die  alte  Frau,  dem  großen  vSchrank  gegenüber  hinterm  Ofen, 
trug  einen  geblümten  Rock  von  verschossenem  Zeuge,  das 
Brautkleid  ihrer  seligen  Mutter.  Ihr  Urenkel,  ein  als  ßergmanu 
gekleideter  blonder  blitzaugiger  Knabe,  saß  zu  ihren  Füßen 
und  zählte  die  Blumen  ihres  Rockes,  und  sie  mag  ihm  von 
diesem  Rocke  wohl  schon  viele  Geschichten  erzählt  haben, 
viele  ernsthafte  hübsche  Geschichten,  die  der  Junge  gewiß 
nicht  so  bald  vergißt,  die  ihm  noch  oft  vorschweben  werden, 
wenn  er  bald  als  ein  erwachsener  Mann  in  den  nächtlichen 
Stollen  der  ..Karolioa"  einsam  arbeitet,  und  die  er  vielleicht 
wieder  erzählt,  wenn  die  liebe  Großmutter  längst  tot  ist  und 
er  selber  ein  silberhaariger  erloschener  Greis  im  Kreise  seiner 
£nkel  sitzt,  dem  großen  Schranke  gegenüber,  hinterm 
Ofen." 

Fordert  «ineiseils  die  SnbjektiTitftt  des  Wertes,  die  in  den 
nm  persönticben  Gebmneh  dienenden  Gegenstönden  besondeis  cha- 
nkteiisliseh  herrortritt,  dnrchans  Berficksiehtigung ,  so  sind  aber 
sndsnrsetts  bei  der  Brandschadenerhebnng  alle  diejenigen  Gegen- 
itinde  ans  einem  anderen  Gesichtspunkte  zn  betnushten,  die 
diessB  indifidnalen,  persönlichen  Charakter  teilweise  oder  g&nzlioh 
eiogebfifit  werden. 

Vererbte  Gegenstände  behalten  ihn  bei  der  Pietftti  die 
van  ihnen  entgegenbringt»  vielfaeh  toU,  nnd  wdl  sie  dämm  in  alter 
Weise  weiter  benntst  werden.  Die  persönlichen  Beziehnngen  haben, 
naud  wenn  der  Erblasser  ein  naher  Verwandter  ist,  keine  Unter- 
brecbnng  oder  Änderung  erlitten. 

Aber  hier  finden  sich  schon  Ausnahmen:  Geerbte  Kleideri 
die  niemand  passen,  haben  offenbar  alsdann  nur  Verkaufs  wert 
oder  den  Wert,  den  sie  nach  einer  entsprechenden  Umänderung  er* 
luvten.  Man  stellt  vererbte  Sachen,  namentlich  Möbel,  wenn  sie  zu 
der  sonstigen  Einrichtung  nicht  passen,  in  den  Winkel,  drückt  damit 
ihrm  Minderwert  aus.  Indessen  ist  hier  doch  auch  das  S.  12S, 
über  ,,Ladenhüter  des  Haushalts"  Gesagte  zu  beachten.  Ihren  alten 
Wert  Terlieren  Tererbte  Sachen  auch  als  Bestandteil  einer  gericht- 
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liehen  ErbteUung.  Bei  wichen  Erbteiinngen  weiden  in  der  Regel  die- 
selben Preise  angenommen,  die  der  Auktionator  anwendet,  d.  h.  Trödier- 
preise.  Der  gemeine  oder  Verkaufswert  ist  maßgebend.  In  der  Tat 
werden  vererbte  Sachen  häufig  ohne  weiteres  dem  Trödler  überlassen. 
Bapide  sinkt  der  Wert  häutig,  wie  wir  in  dem  2.  Buch,  S.  106,  gesehen 
haben,  bei  gewissen  Büchern  im  Falle  des  Todes  des  Versicherten. 

Man  hat  gelegentlich  in  Assekuranzkreisi  n  den  Fall  betrachtet, 
daß  etwa  die  versicherten  Gegenstände  einige  Tage  nach  dem  Tode 
des  Versicherten  abbrennen,  während  sie  schon  im  Erbteilungsver- 
fahren verteilt  sind,  oder  man  eine  derartige  Verteilung  beabsichtigt. 
Hier  kann  gewiß  nicht  vom  Ersätze  der  Gebrauchswerte  die  Rede 
sein,  die  man  dem  VfrsLorbenen  hätte  vergüten  mii^jaen,  sondern  nur 
von  dem  Interesse  der  Erben,  Oh  dieses  mit  dem  Trüdlerwert,  wie 
behauptet  wird,  zusammenfällt,  ist  mindt  stens  zweifelhaft.  Immerhin 
wäre  der  Eigenart  des  —  seltenen  —  Falles  gewisse  billige  Rechnung 
zu  tragen.  So  hat  das  Spielzeug  dort  keinen  oder  nur  noch 
geringen  Wert,  wo  die  Kinder  herangewachsen  sind  und  —  muß  in- 
dessen hinzugefügt  werden  —  keinerlei  Aussicht  besteht,  es  jemals 
wieder  entsprechend  zu  verwerten. 

m.  Abhängigkeit  dea  Vertichernngs wertes  toh  der 

BedürfnisbefriediguDg. 

Et  zeigt  sich,  daß  im  letzten  Grunde  der  von  einem  Gegenstand 
dem  Versicherten  dargebotene  Grad  der  Bedfirfhisbefriedigung  maß- 
gebend  für  den  Wert,  somit  auch  den  Versicherungswert  ist.  Wenn 
der  G^egenstand  bleibt,  aber  diese  subjektiTe  Beziehung  wechselt,  so 
ist  dieser  Vorgang  regehnäBig  mit  einer  Andenrng  der  Person  des 
Gebrauchers  wbimddn.  Es  sind  aber  anoh  FAUe  denkbar,  wo  Qegen* 
stand  und  Pefson  bleiben,  trotsdem  der  Grad  der  Bedürlnisbe- 
Medigung  wechselt:  Jemand  ist  in  seinen  Veibältnissen  stark  soifiok- 
gekommen,  besitzt  aber  ans  früherer  Glanzseit  noob  eine  kostbare 
Mobiliareinricbtang,  die  er  nur  deshalb  nicht  losschlägt,  weil  der 
Eilöe  beim  Althftndler  so  niedrig  ausfiele,  daß  er  davon  nicht  einmal 
eine  ein&che  btlrgerliche  Einrichtung  kaufen  könnte,  obwohl  ihm  eine 
sieche  jetat  weit  lieber  wäre  und  seinen  Verhältnissen  weit  mehr  ent- 
spräche. »Was  man  nicht  nützt,  ist  eine  schwere  Laafct"  Brennt 
ihm  nun  jene  Einriditnng  ab,  und  wird  ihm  der  Neupreis  lediglich 
anter  Abzug  der  Abnutzung  veiglitet,  so  hat  er  einen  bedentendsn 
Verteil;  denn  er  ist  nun  in  der  Lage,  nicht  bloß  die  gewfinschte  bfli^er* 
liehe  Eänricfatung  au  kaufen,  soadem  auch  noch  etwas  zn  arftbngen. 
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Diese  Erwägungen  würden  dadurch  auf  einen  praktischen  Aus- 
druck zu  bringen  sein,  daß  man  etwa  sagt:  Ob  der  Versicherte  durch 
den  Uütprn:ang  eines  Gegenstandes  Schaden  erleidet,  zeigt  sich  daran, 
ob  er  ihn  in  einer  gewissen  Zeit  wieder  anschafft.  Sollte  uns  die« 
etwa  zu  derselben  Wiederherstellungsklausel,  die  wir  sogar  bezüglich 
der  Gebäude  und  Maschinen  bekämpfen,  betr.  des  Mobiliars  führen!? 
Es  dürfte  Einigkeit  darüber  bestehen,  daß  hier  aus  diesem  Grunde 
.  die  Anrechuuiig  eines  Minderwerts  iiiclit  am  i^latze  ist. 

Eioe  gewisse  Berücksichtigung  mag  der  Gesichtspunkt  der 
Bedürfnisbefriedigung  freilich  in  solchen  Fällen  erheischen,  wo  Ge- 
brauchsgegenstände, die  aus  anspruchsvollen  und  reichen  Kreisen 
stammen,  geschenkweise  oder  durch  billigen  Verkauf  in  die  Hände 
TOD  Personen  gelangen,  die  niemals  in  der  Lage  wären,  die  von  dem 
uisprünglichen  Beaitser  etwa  in  einem  teuren  Modemagazin  nsw.  be- 
aUten  Pkeiee  nur  im  entferntesten  aniolegen.  Wenn  der  Fünt 
mam  Eammeidiener  einen  Ansog  eehenkt^  fitr  den  er  960  Mk.  be> 
«Ut  hat  oder  die  reicbe  Dame  ihrer  Kammerzofe  ein  Kleid,  das 
fiOO  Mk.  gekostet  hat,  so  ist  doeh  wohl  eine  Bednktion  auf  diejenigen 
YsriiMtnisse  am  Platse,  unter  denen  der  Beschenkte  lebt 

fis  läßt  sieh  schwerlich  emdtteln,  inwieweit  bei  der  Wertbemee- 
snog  der  Umstand,  ob  nnd  in  welchem  Grade  ein  Gegenstand  dem 
Yenieherten  zm  Befriedigung  Yon  Bedfir&issen  gedient  habe,  oder 
Minen  VerhSltnissen  angepaßt  sei,  bisher  Beachtung  gefunden  hat. 
.Bs  B^gt  jedoch  auf  der  Hand«  daß  die  Berttcksichtiiguag  so  diffiziler 
Ikwagungen  in  der  Fkazis  oft  unausführbar  ist  Die  Tatsache  des 
Besitzes  ist  deshalb  bisher  in  der  Ptazis  stets  ausschlaggebend  ge- 
wesen för  die  Annahme,  daß  der  Gegenstand  zur  Bedflrfhisbefiiedignng 
is  den  normalen  Grenzen  tauglich  seL  Eine  analoge  Anwendung  der 
Gepflogenheiten,  die  hier  etwa  fOi  Ertragsgflter  am  Platze  sind, 
ht  bis  heute  nicht  Tersncht  worden.  Treten  solche  FSQe  auf,  wie  sie 
von  uns  hier  beispielsweise  erwShnt  sind,  so  mag  man  sie  bestmöglich 
sdl  im  Wege  der  freien  Yereinb&rnng  erledigt  haben,  ohne  tiieo- 
ntische  Untersudrangen  Uber  die  etwa  angemessenen  Bewertungs- 
gnmds&tse  anzustellen. 

IV.  Der  Versicherungswert  Ton  Gegenständen,  die 
für  fremde  Rechnung  versichert  sind. 

Verpfändete  Gegenstände. 

Eine  besondere  Kategorie  des  Versicherungswertes  tritt  in  Pfand- 
leihgeschäüken  in  die  Erscheinung.  Abgesehen  Ton  der  f^rage,  ob  der 
LVIL  6 


Digitized  by  Google 


89 


Besitzer  eines  Pfandleihgeschäftps  im  Falle  eines  Brandes  verpflichtet 
ist,  die  verplandeten  Gegenstände  dem  Yerpfänder  zu  ersetzen,  such 
wenn  er  sich  diesem  gegenüber  nicht  zur  Versicherung  verpfliciitet 
hat,  ist  hier  in  einem  bestimmten  Fall,  wo  eine  Versicherung  ge- 
nommen worden  war,  derjenige  Wert  für  maßgebend  erklärt  worden, 
auf  den  das  Pfandstück  nach  dem  Pfandbuche  bzw.  dem  Pfandschein 
bei  der  Verpfändung  geschätzt  worden  war.  Weitergehende  An- 
sprüche der  Verpfänder  wurden  abgelehnt,  ohne  daß  diese  dagegen 
Widerspruch  erhoben,  weil  sie  seinerzeit  der  Taxe  nicht  wider- 
sprochen hätten.  Der  Pfandinhaber  könnte  aber,  so  wurde  ausgeführt, 
auch  keinen  größeren  Anspruch  erheben,  weil  er  sich  nicht  bereichern 
dürfe.  Die  Ersatzverbiudlichkeit  des  Versicherers  wurde  femer  nur 
insoweit  anerkannt,  als  wirkliche  Ansprüche  an  den  Pfandinhaber  er- 
hoben wurden.  Soweit  solche  Ansprüche  also  nicht  geltend  gemacht 
worden  waren,  wurden  dem  Abgebraimten  nur  die  auf  das  Pfandstück 
wirklich  ausgeliehenen  Gelder  vergütet  Dieser  Fall  aus  der  Praxis 
zeigt  aaf  das  dentlichstei  wie  «ehr  der  Versicherungswert  too  den 
persOiüiofaeii  Beslehimgen  des  Eigentilmeis,  Besiteen  oder  Natc- 
meßers  zu  dem  Temcherten  Gegenstand  abhängig  ist.  —  Je  nachdem 
die  Versichenmg  genommen  ist»  kommen  drei  Terschiedene  Versiebe- 
rungswerte  in  Frage: 

1.  Der  Wert,  den  der  Versicherte  zu  beanspruchen  hätte,  wenn 
er  etwa  für  eigene  Rechnung  versichern  würde,  nämlich  für  den 
Fall,  daß  er  den  Pfandinhaber  beauftragt  hat,  die  Versicherung 

in  dieser  Höhe  zu  nehmen ; 

2.  der  Wert,  der  durch  die  Höhe  der  Pfandschätzung  ausiiedriickt 
ist,  in  denjenigen  Fällen,  wo  der  PfandinhaUor  sich  lediglich  in 
dieser  Höhe  zur  Versicherung  verpHichtet  hat; 

3.  derjenige  Wert,  den  das  Objekt  allein  für  den  Pfandinbaber 
hat,  nämlich  der  Betrag  des  darauf  ausgeliehenen  Geldes. 

Auch  sonst  können  Komplikationen  dann  entstehen,  wenn 
der  £igentflmer  mit  dem  Besitzer  oder  Nutznießer  nicht 
identisch  ist,  z.  B.  wenn  b&uslicbes  Mobiliar  einem  Gläubiger^ 
etwa  dem  Eigenfilmer  der  auf  Leihvertrag  gekauften  Möbel,  Terpf3&ndet 
wird.  Dann  dürfte  es  darauf  ankommen'),  ob  der  Gläubiger  nur  sein 
Interesse,  also  den  Toraussicbtlicben  Brlös  des  Mobiliars,  oder  den 


^Eine  filhrende  PriTatvenieheningigeMibohift  wendet  f6r  PfandleiligMehifte 
folgende  «Klaasel''  an: 
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Wert  rersichert  hat,  den  es  fiir  den  Nutznießer  liat,  oder  ob  anderer- 
teitB  der  Käufer  (Notsnießer)  bereits,  wie  es  wohl  die  Regel  ist, 
deo  Tollen  Kaufpreis  Tersicbert  bat.  Der  Fall  liegt  also  äbnlicb, 
wie  bei  der  Versieberang  von  Leihbansgegenständen.  Bei  Gegenständen, 
die  für  fremde  Rechnung  versichert  werden,  geben  also  nicht 
die  Beziehungen  des  Versicherungsnehmers,  sondern  die  des  Eigen- 
tümers zu  dem  Gegenstand  den  Ausschlag,  so  z.  B.  auch  bei  Effekten, 
die  den  H aus b e diensteten  gehören,  aber  toq  der  Herrschaft  mit 
Tersichert  werden. 

Wir  beabsichtigen  nicht,  die  zahlreichen  Fragen,  die  mit  der 
Versicherung  für  fremde  Rechnung  zuRaramenhängen,  hier  zu  er- 
örtern, sondern  wollen  an  den  gegebenen  Beispielen  nur  zeigeOi  wie 
sie  etwa  in  die  Wertermittlung  hineiuspielen. 

V.  Der  Versich  r  rungswert  von  „alt''  gekauften 
Gebrauchsgegenstände  n.^) 

Das  Wertbild  ändert  sich  sofort,  sobald  Gegenstände,  deren 
Wert  unter  besonderen  Verhältnissen  in  der  Hand  des  Eigentümers 
auf  den  „gemeinen"  Wert  herabgesunken  ist,  wieder  in  den  regel- 
mäßigen Gebrauch  eines  Erwerbers  übergehen,  der  sie  voll  ausnutzt. 
Dem  Standpunkt  zahlreicher  Regulierungsbeamten  und  Sachver- 
ständigen, daß  häusliches  Mobiliar  hier  anders  zu  betrachten  sei,  als 
Ertragsgüter  (vgl.  S.  22)  kann  nicht  zugestimmt  werden.  Denn  „alte" 
Möbel  treten  in  einem  Haushalt  doch  nur  in  Ausnahmefällen  auf. 
Somit  würde  die  Wertermittlung  auch  hier  so  zu  erfolgen  haben,  als 
wenn  der  Besitzer  den  Gegenstand  neu  erworben  und  sell)9t  abge- 
nutzt hätte.  Es  ist  derselhe  i'all,  als  wenn  jemand  einen  besonders 
günstigen  und  nicht  wiederkehrenden  Gelegenheitskauf  macht.  Auderen- 
fälls  müßten  wir  dahin  kommen,  den  Versicherungswert  geschenkter 
Gegenstände  gleich  0  zu  setzen. 

Einige,  die  den  hier  bekämpften  Standpunkt  nicht  haben,  sind 
geneigt,  Möbelstücken  aller  Art  eine  Ausnahmestellung  einzuräumen, 
weil  es  viele  Leute  gibt,  die  sich  nicht  so  sehr  genieren,  sie  in  ge- 
brauchtem Zustande  zu  kaufen.    Dennoch  hätten  altgekaufte  Möbel 

,^ezUglich  der  Toritehend  deklarierten  PfaDdobjekte  gilt  nur  das  Interesse 
des  Pfandleihers  vrr^ichert.  Es  bildet  also  der  Wert,  den  der  V^Tsielierte 
im  Falle  eines  Brandschadens  au  den  Pfandobjekten  auf  (Trund  der  gesetz- 
üchen  Bestimm ungen  zu  vergüten  hat,  die  (Frenze,  bis  zu  der  sich  diese 
Verneherung  entreekt.''  • 
>)  Vgl  Ziieorie  I,  &  88, 184^  187. 
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für  den  EigeDtüm«r  mcbt  den  Y ersicherungswert ,  den  sie  für  ihn 
hätten,  wenn  er  sie  seinerzeit  neu  gekauft  hätte.  Mache  er  einer- 
seits im  Brandfalle  mit  Recht  geltend,  daß  unsere  Erwägungen  über 
den  Werteinfluß  der  persönlichen  Beziehungen  für  ihn  nicht  existierten, 
so  würde  er  daraus  mit  Unrecht  folgern,  daß  ihm  der  Brandtags- 
N euanschaffungswert  abzüglich  der  Abnutzung  zu  vergüten  sei, 
denn  der  Markt  sei  meist  groß  genug,  um  ihm  die  Be- 
schaffung der  verbrannten  Möbel  im  selben  Zustand 
alt  zu  erlauben.  Je  nachdem  dieser  Markt  stark  oder  schwach 
beschickt  sei,  würden  sich  seine  Preise  von  dem  auf  den  Neu- 
anfichaffungspreis  bezogenen  Versicherungswert  mehr  oder  weniger 
entfernen.  Und  es  sei  sehr  charakteristisch,  daß  auf  diesem  Markte 
Dutzendsachen,  einfache  und  mitunter  zugleich  recht  alte  Stücke, 
namentlich  Tische,  Bettstelleu,  Stühle,  Schränke,  Kommoden  u.  dgl. 
verhältnismäßig  weit  höhere  Preise  erzielen,  als  fast  neue 
Stücke,  die  aus  guten  und  reichen  Einrichtungen  herrühren:  dem  ein- 
fachen Mann,  der  hier  als  Hauptkäufer  in  Frage  komme,  sei  eben 
das  kostbare  Stück,  auch  wenn  es  zur  Hälfte  des  Wertes  verkauft 
werde,  den  es  für  den  früheren  Eigentümer  hatte,  immer  noch  fiel 
zu  teuer;  der  einfache  Mann  möge  es  gar  nicht  einmal,  weil  es  zu 
seiner  einfachen  Einrichtung,  zu  seinen  einfachen  Verhältnissen  gar 
nicht  passe.  Für  bessere  Sachen  können  also  noi  Käufer  in  besseran 
Verhältnissen  in  Frage  kommen.  In  je  besieren  VexbiUtDissen  aber 
jemand  lebt,  desto  größeren  Wert  pflegt  er  aneb  wieder  auf  jene 
ästhetischen  Momentesa  legen.  Wenn  er  einmal  kauft,  lo  kaaft  ev 
nicht  anf  dem  Maikt  alter  Hdbel^  eondem  in  einem  guten  Möbel» 
geacbäft.  Nor  bei  einzehien  Stocken,  bei  einem  Sehreibtiflchi  einem 
Bficberschrank  n.  dgL  macht  er  vielleicbt  einmal  eine  Atunabme, 
besonders  sofern  er  bei  Bekannten  einen  G-elegenheitekanf 
machen  kann.  In  solchem  Falle  wfirde  das  Stftck  firdlich  ebenso  ab 
aengekanft  zu  behandeln  sein  wie  in  jenem  niebt  gar  za  seltenen 
Fall,  wo  ganze,  £wt  nene  Einriditongen  infolge  des  Todes  ihres  bla- 
berigen  Eigentfimen  oder  ans  ähnlichen  Grttnden  in  anderes  Eigen- 
tum übergehen.  Die  regelmäßigen  Käufer  för  alte  Sachen  seien 
Yiehnehr  im  allgemdnen  nur  Altbändler,  Restaurateure,  Zimmer- 
wmieter  u.  dgL    Diesen  werde  aber  im  Brandfialle  der  Schaden 

Dieser  Markt  begreift  in  sich  nicht  bloß  die  zahlreichen  derartigen  Ver- 
kaufsgescbüfte,  sondern  aacb  einen  gewissermaltea  offenen  Markt,  anf  dem  die 
PriTatknte  dueh  den  Annonoeiitflil  der  Zettnogen  m  dm  LitUiAbtni  in  Be- 
siehnng  treten. 
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Toll  erseixt,  sobald  sie  filr  aJte  G^enstinde  aach  Alt|>reiae  veigttlet 
tEhalten. 

Demgegenüber  ist  zu  sagen: 

In  der  Tat  verlieren  manche  Gegenstände  ihren  Individualwert 
auf  diese  und  ähnliche  Art.  Wo  bleibt  z.  B.  dieser  bei  Möbeln  in 
Wohnungen,  die  gewerbsmäßig  vermietet  werden ?  Ober  bei 
Möbeln  in  Hotels,  Restaurants  und  öffentlichen  Anstalten? 
Auch  hat  die  Garderobe  von  Masken-  und  Frackverleih  an  stalten 
keinen  Anspruch  darauf,  im  Schadenfallo  wie  gewöhnliches  häusliches 
Mobiliar  behandelt  zu  werden,  andererseits  freilich  wieder  den  Vorzug 
allgemeiner  Verwendbarkeit.  In  solclien  Fällen  sind  die  Möbel, 
Kleider  usw.  offenbar  Handwerkszeug  zum  Gescliäftsbetrieb 
imd  sind  im  Schadenfalle  auch  als  solches  zu  behandeln.  —  Mitunter 
treten  noch  Umstände  hinzu,  die  eine  besondere  Beurteilung  herbei- 
führen, z.  B.  betrells  der  Einrichtung  vorübergehender  A  u  s  - 
Stellungen,  da  diese  Einrichtungen  nach  Schluß  der  Aubäteliuiig 
in  der  Kegel  meistbietend  verkauft  werden. 

Wir  geben  also  zu,  daß  wirklich  Möbel  in  der  Begel  nur  Ton 
lolchen  Personen  alt  gekauft  werden,  die  auch  ihre  sonstigen  Ein- 
riehtongen  in  einer  Weise  benutzen,  daß  der  Individualwert  Terloien 
gebt,  80  daß  ne  gewinennaßen  als  flandwefkizeug^)  dienen. 
Dtsaam  ergibt  Utk  aber  du  Gegenteil  denen;  vaa  jene  Yersidierungs- 
praktilrar  beweisen  iroUen.  Gerade  der  ümstandi  daß  die  Ansnabmen 
dnreh  einen  gans  bestimmten  Kreis  Ton  Versicberten  begrenzt 
sind,  bestätigt  die  nm  nns  betr.  der  Haschinen  gefundene  nnd  sieb 
aat  der  Natur  der  Saobe  aoeh  bier  «gebende  Begel,  daß  altgekaafte 
GegeiMtiade  bezfilc^eb  der  Entwertung  ebenso  an  bebandebi  seien, 
wie  neugekanfte. 

Sdlte  lieb  deanocb  inneibalb  dea  suletst  genannten  Temcberten- 
hnäam  Tom  Venicberer  —  denn  dieser  würde  bier  aweifelsobne 
die  Beweislast  beben  müssen  —  einmal  der  Nachweis  fllbren  lassen, 
daß  der  Abgebrannte  die  Hdbel,  Betten  usw.,  deren  er  für  den  Be- 
trieb der  Vecmietnng,  des  Hotels  jl  dgl.  bedarf,  stets  und  in  so 
großer  Zabl  „alt**  erworben  bat,  daß  sich  bieians  eine  besOglicbe 
Geeehitfl^gepflogenlidt  entnehmen  ULßt,  so  wfirde  der  Versicberer 
wobl  in  der  Lage  sein,  bei  der  Berechnung  vom  Attpreis  anssugeben. 
Br  aaBfite  aber  trotidem  aof  die  Behauptung  des  Teiaicherten  gefsBt 
ssin,  daß  Qegenstftnde^  die  hie  nnd  da,  im  Laufe  vieler  Jahre,  su- 


>)  Vgl  Ehrtabetv  a.  a.      8.  886. 
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sammeiigekMift  worden  sind,  nim  nicht  im  Handnmdrehen  in  der 
nötigen  Yollzähligkeit  erhiltlich  teien.  Der  VerBieherer  kSmito 
dann  sehr  wohl  in  die  Verlegenheit  kommen,  die  betreffenden  Gegen- 
stände seihet  besefaafien  m  mttisen. 

Dies  führt  nns  dazu,  daß  die  ganze  BeweisflUmuig  der  Yer» 
sicherer  hier  andi  noch  steht  nnd  fftllt  mit  der  Bichtic^it  der  Be- 
hauptung, daß  f&r  alte  Möbel  nsw.  ein  Markt  rorhanden  sei,  der  die 
Befriedigung  entsprechender  BedOrfiiisse  jederzeit  und  in  jedem  Um- 
fsnge  zulasse.  Wir  bezweifeln,  daß  dies,  abgesehen  vielleicht  von 
sehr  großen  Städten,  wie  Berlin,  Hamburg  usw.,  der  Eall  sei. 

Ein  Blick  sei  schließlich  noch  auf  den  Versicherungswert  von 
altgekanfiem  Hotel-  und  Bestaurationsmobiliar  geworfen. 
Ein  Fall  aus  der  Prsxis.  Eine  Bierbrauerei  erwirbt,  wie  das  nicht 
selten  vorkommt,  die  gesamte,  mit  6000  Mk.  bei  der  Qesellsohafki 
N.  N.  versicherte  Einrichtung  eines  Bestaurateurs,  der  von  ihr  Bier 
bezogen  hatte,  im  Konkurs  und  beantragt,  da  sie  den  Betrieb  der 
Bestauration  fttr  eigene  Rechnung  weiterführt,  die  Übertragung  der 
Versicherung  durch  einen  Nachtrag  zur  bestehenden  Police.  Zugleich 
beantragt  die  Bierbrauerei  die  Herabsetzung  der  Versicherungssumme 
von  6000  Mk.  änf  3000  Mk.  mit  der  Begründaag,  daß  sie  mindestens 
3000  Mk.  TOD  der  Versicherungssumme  abschreiben  müsse,  da  be- 
kanntlich in  Auktionen  nur  Vt  ^  Anschaffnngswertes  herauskäme. 
Der  Nachtrag  wurde  in  beantragter  Form  ausgestellt.  Auch  sonst 
finden  wir,  daß,  und  zwar  im  regelmäßigen  Geschäftsverkehr,  ganze 
Einrichtungen  von  Restaurationen,  Hotels,  Sanatorien  und  ähnlichen 
Etabliisemects  ihren  Eigentümer  wechseln,  und  hierbei  Preise  ange- 
nommen werden,  die  hinter  den  Anschaffungskosten,  auch  vermindert 
um  die  Abnutzung,  oft  wesentlich  zurückhleihen.  Ist  etwa  hier  der 
von  jener  Bierbrauerei  eingenommene  Standpunkt  richtig?  Wir 
meinen:  Keineswegs!  Ebensowenig  wie  beim  Ankauf  einer  Fabrik, 
darf  CS  beim  Ankauf  des  Handwerkszeuges  und  Invenüirs  eines 
Kestaurants  usw.  auf  den  auffällig  niedrigen  Anschaffungspreis  an- 
kommen, wenn  nicht  der  Wertermittlung  jeglicher  fester  Boden  ent- 
zogen werden  soll. 

Daß  man  teilweise  schon  1852  auf  unserem  Standpunkt  stand, 
ergeben  die  Magdeburger  Beiblätter.  In  einem  Aufsatz  „Uber  Werts- 
ermittlung nach  eingetretenem  Schaden"  führt  liier  Th.  Lange,  später 
zeitweise  Generaldirektor  der  Magdeburger  Gesellschaft,  folgendes  aus 


Beiblätter  I,  S.  401. 
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jfim  anderer  Fall  tritt  oft  ein,  daß  im  Wege  der  Auktion 
oder  eines  Geschenkes  jemand  auf  billige  Weise  in  den  Besitz 
eines  Gegenstandes  kommt,  den  er  nach  eingetretenem  Brandschaden 
Tie]  höher  liquidiert  Er  glaubt  sich  ia  seinem  guten  Rechte,  den 
Vorteil,  den  er  seinerzeit  durch  billigen  Ankauf  sich  verschaffte, 
»Qch  jetzt  'geltend  inuchen  zu  dürfen,  und  es  ist  dies  auch  ganz  be- 
stimmt richtig,  da  man  ja  sonst  nicht  imstande  sein  würdei  ein  Ge- 
ichenk  versichern  zu  dürfen."  *) 

Ehronberg^)  will  im  Anschluß  an  seine  später*)  über  die 
Berechnung  der  Eutwertun^^  wiedergegebene  Anschauung  im  Falle 
eines  Altkaufes  „natürlich"  von  denjenig<'n  AnschaÜ'uugskosten  aus- 
gehen, die  der  Versicherte  aufgewendet  hat,  der  die  Sachen  schon 
alt  gekauft  haben  kann;  es  könne  sich  dann  nicht  um  den  „ur- 
sprünglichen (Neu-)  AnschatVungswert"  handeln.  Wir  möchten 
ODS  der  Erwartung  hingeben,  daß  der  hochgeschätzte  akudeniische 
Lehrer  auf  Grund  des  hier  dargebotenen  Materials  seine  Anschauung 
einer  Korrektur  unterwerfen  werde. 

i)  Bereebnmig  der  Entwertanf  • 

Bezüglich  der  Art  der  Berechnung  der  Entwertung 
lassen  sich  ?erschiedeue  charakteristische  Auffassungen  unterscheiden. 

I.  Keine  fintwertnng.  ^) 

Eine  radikale  Auffassung  ist  die.  daß  die  Berechnung  jedweder 
Entwertung  unberechtigt,  vielmehr  der  Xeupreis  zu  vergüten  sei; 
hierunter  regelmäßig  der  ursprüngliche  A üschaöungspreis  verstanden! 
Das  ist  der  noch  häutige  Standpunkt  der  Versicherten,  besonders  der 
Hobiharversicherten.  Es  ist  ein  Beweis  der  geringen  Bemühungen 
der  Versicherer  um  Ausbildung  klarer  Bewertangsgrundsätze  und  nm 
die  AofkläruDg  des  Publiknms.  Eine  Yariatioxi  dieaer  Asaeliauung 
jit  die  Meinung,  daß  im  Brandfalle  die  YeinehenmgBsamme  zo  ent- 
aehidigeD  oder  die  Poliee  so  lange  als  taadert  zu  betrachten  seii  bis 
der  Yenielimr  das  Gegenteil  beweist  So  entschied  noch  1856  das 
Ksuaanlsche  H.-0.*A.-Gericht:   die  Fenerfereicherungsgesellschaft 

')  Aach  sonst  vertritt  Lftoge  in  leinem  Au&ats  vielfach  Anaushien,  die  seiner 

Zeit  weil  vorauseilen. 

*}  £hrenbergs  Versicheruogsrecht  a.  a,  O.,  S.  448,  Aumerk.  11. 

^&96ff. 

«)  Vgl  S.  46w 
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müsste  im  einzelnen  den  Beweis  führen,  daß  nicht  soviel  als  der  Ver- 
sicherte behauptete,  verbrannt  sei.*) 

Es  ist  nötig,  die  Anschauung  Ehrenbergs  über  den  hier  be- 
handelten Gegenstand  zu  r^istrieren  und  dazu  Stellung  zu  nehmen. 
Er  sagt*): 

„In  gewissen  Fällen  darf  der  A n  s c h a f  f  u n  g s  w e r t  als  Ver- 
sicherungswert betrachtet  werden,  auch  wenn  der  gegenwärtige, 
objektive  (Verkaufs-)  Wert  weit  hinter  ihm  zurückbleibt.  Wenn 
luimlich  solche  Sachen  den  Gegenstand  der  Versicherung  bilden,  die 
emer  allmählichen  VerringeroDg  ihres  objektiven  Wectes  ausgesetzt 
sind  —  Mi  M  wegen  Abnntnug  (Mobiliar)  oder  aus  anderen  Grflndeii 
(BUoher,  iriaienachaftliche  Inatnunente,  SflbenMfaao)  —  ao  pflegen  aie 
dennodi  dem  Veraiehaiten  nach  irie  Tor  die  gleichen  Dienate  an 
leiaton  nnd,  &Ua  kein  nngewöhnlieliea  Ereignis  aie  zerstSrt,  Air  deaaen 
Badllrfiiiaae  Zeit  aeinea  Lebena  Töllig  aoasnieichen.  Dfirfte  er  daher 
ala  VeraioheningaaQmme  nnr  den  gegenwärtigen  Yerkauftwert  an« 
aetaen,  ao  wäre  ihm  damit  gar  nicht  gedient  Wer  also  aein  bereita 
längere  Zeit  gebranchtea  Hauamobiliar  zmn  Anschaffongawerte  an- 
aetaty  oder  an  dem  Werte,  fttr  den  ea  ihm  ala  Erben  angerechnet 
wnrde,  macht  aich  keiner  Überreraichening  acholdig.  Ob  er  ea 
auch  zn  dieaem  Tollen  Werte  eraetzt  erh&lt,  ob  alao  der 
Anachaffangawert  auch  dem  Schadeneiaatae  sagnmde  gelegt  wiid, 
daa  iat  eine  ganz  andere  Frage. 

Diese  Bogel  gilt  jedoch  nicht  für  die  Veraicherung  aolcher 
Gegenatände,  die  einen  Ertrag  abwerfen,  z.  B.  ffir  MiethMnaer, 
Seeschiffe,  gewerbliche  Maaohlnen  fOr  daa  Mobiliar  einea  Gaathofta 
oder  Beatanranta.  Diese  Gtegenatände  mliaaen  danemd  in  dem  filr 
den  Gewerbebetrieb  erforderlichen  Stand  erhalten,  bzw.  ement  werden, 
ein  Teil  ihres  Wertes  ist  nach  gesunden  wirtachaftliohen  Grundsätzen 
daher  jährlich  „abznachreiben^  und  dementaprechend  ein  Teil  des  Er* 
tragea  als  Emenenmgafonds  zurückzulegen:  bei  ihnen  kann  daher 
stets  nur  der  gegenwärtige  Wert  als  Veraichemngaweit  sngninde 
gelegt  werden,  eine  Normiemng  der  Veraicberangssumme  nach  dem 
Anachaffnngswerte  würde,  abgesehen  Ton  dem  eraten  Jahr,  eine  Über* 
Teraicherong  darstellen. 

Voratehende  Ausfühningen  dienen  freilich  lediglich  der  Erörte* 
nmg,  in  welchen  Fällen  aich  der  Yeraicherte  etwa  bei  der  Ver* 


')  Wallmann  V  (1870/71),  S.  134. 
*)  Ehrenbeig  a.  a.  0.,  8.  866fi: 
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adjernngsnahme  einer  „Uberversicherung"  schuldig  mache,  und  unter- 
scheiden deshalb  den  Versicherungswert  zur  Zeit  der  Anschaffung 
md  denjenigen  zur  Zeit  des  Schadens  (Ersatzwert).  Schon  im  Teil  II  *) 
haben  wir  hervorgehoben,  daß  wir  diese  Unterscheidung  für  wenig 
glücklich  halten  und  nur  einen  einheitlichen  Versicherungswert  aner- 
kennen. Wir  kommen  hierauf  noch  zurück.  Also  abgesehen  von  der 
Terminologie  meinen  wir.  uns  wegen  der  sachlichen  Unhaltbarkeit 
dieser  Ausführungen  einfach  auf  die  Gesamtheit  unserer  bisherigen 
Dud  folgenden  Darlegungen  berufen  zu  sollen, 

Ehrenberg  gibt  die  Berechtigung  unseres  abweichenden  Stand- 
punktes bez.  des   Ersatz  wertes"  auch  selbst  zu.  Er  sagt  (S.  448) : 

„Andererseits  läßt  sich  nicht  leugnen,  daß  bei  einem  Ersatzan- 
sprüche auf  den  vollen  Anschaffungswert  der  Versicherte  in  Ver- 
suchung geführt  wird,  den  Schaden  selber  herbeizuführen,  sei  es  um 
das  Anlagekapital  wieder  zu  realisieren,  oder  um  an  Stelle  der  alten, 
nnanaehnlich  gewordenen  neue  Gegenstände  anzuschaffen.  Daher  ist 
es  bedenklich,  den  Versicherungswert  auch  der  Schadensregulierung 
zugrunde  zu  legen." 

Vielleicht  räumt  Ehrenberg  heute,  nachdem  die  Uberversicherung 
nach  Beseitigung  der  PräventivkontroUe  als  Delikt  beseitigt  ist,  auch 
BOdi  ein,  daß  es  praktisch  ohne  Bedeutung  ist,  einen  Wert  Tersichem 
a  dfirfen,  anf  den  man  im  Brandfall  doch  keinen  Anspruch  bat. 

II.  Vergütung  des  „Verkau  fs  werts".-) 

Eine  andere  fast  ebenso  radikale  Auffassung  ist  die,  daß  für  Ge- 
braachsgegeu stände  der  gemeine  Wert,  der  „Wert  für  alle-,  also  der 
Verka  LI  f  s  wert ,  Tauschwert*',  Trödler-  oder  Auktionswert  zu  ver- 
güten sei.  Wir  haben  im  I.  Teil  gesehen,  daß  z.  B.  der  Deutsche 
Phönix  noch  1853,  die  Magdeburger  Feuerversicherungsgesellschaft 
1851,  die  Gesellschaft  Ultrajectum  in  den  60er  Jahren  die  Auffas- 
sung*) hatte,  daß  für  Mobiliar  der  Verkaufswert  maßgebend 
^äre.  Dieselbe  Auffassung  spiegelt  sich  in  den  dermaligen  (xesetzen  *) 
und  Gerichtsentscheidungen  wieder.  Im  1.  Teil  wurde  ausgeführt, 
daß  sich  die  Versicherer  der  betreffenden  lierrschenden  Rechtsauf- 
fitssnng  nicht  hätten  entziehen  können  und  sie  deshalb  wegen  der 


')  Theorie  II,  1  a.  a.  O.,  S.  5ö. 

»)  Vgl  Theorie  I,  S.  107,  110,  llö,  124,  125,  137,  138. 

*)  Vgl  Theorie  I,  a.  «.  0.,  8. 107,  110. 

«)  Vgl  TliM»i«  I,  a.     O.,  S.  184,  ISK. 
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daraus  hervorgegangeneo  ankulanten  und  rigorosen  Praxis  keine 
Schuld  treffe.  Ferner  wurde  ausgeführt,  daß  dieser  Standpunkt  nun» 
mehr  —  1895  —  längst  als  überwunden  anzusehen  sei,  weil  die  Ver- 
sicherer das  Verkehrte  dieser  Aoffaflsang  eingeaehen  und  sich  Yon 

ihr  bewußt  emanzipiert  hätten. 

Das  seitdem  von  uns  gesammelte  Material  hat  ergeben,  daß  die 
unter  dem  Einfluß  der  Regulierungspraxis  einer  einzelnen  Anstalt 
gewonnene  Anschauung  zu  optimistisch  war. 

Einige  Daten  mögen  dies  zeiiien. 

Einblicke  in  die  herrschenden  Bewertungsgruiulsätze  gewähren 
bez.  des  häuslichen  Mobiliars  manche  hochnotpeinliche  Prozesse,  die 
auf  Grund  der  früheren  Präventivkontrolle')  einzelnen  Ver- 
sicherten wegen  Überversicherung  gemacht  wurden.  Aus  einem 
solchen  Prozeß  ergibt  ein  Urteil  des  Berliner  Kamniergericlits  vom 
6.  Mai  1S67,'')  daß  dieser  Gerichtshof  damals  als  Versicherungswert 
Ton  häuslichem  Mobiliar  noch  den  gemeinen  Wert  im  Sinne  des 
Wertes  f  ü  r  j  e  d  e  r  m  a  u  n  ansah. 

Polizeiliche  Wertanschauungen  wurden  durch  eine  Verhandlung ') 
illustriert,  die  1892  vor  der  zweiten  Strafkammer  am  Berliner  Land- 
gericht II  stattfand.  Wegen  Vergehens  gegen  das  Versicherungs- 
gesetz waren  die  Hebamme  N.  und  der  Feuerversicherungsagont  A. 
angeklagt.    Letzterer  bewog  im  April  1891  die  Frau  N.  zur  Stellung 

»)  Vgl.  Theorie  I,  a.  a.  ()..  S.  112,  Uüflf.,  1S»£L,  13&. 
«)  Vgl.  Wallmanu.  U,  S.  226  ff. 

Du  Fundament  der  Anklage  war  die  Tatsache,  daß  der  Schuhmacher  C. 
zu  Schoneberg  Molnliar  mit  einer  gfewifleen  Summe  Teniohert,  die  war  Be- 
urteilung des  Wertes  herangeiogene  gohchtliöhe  Taxatorin  ee  aber  nach  dem 

„materiellen  Wert,  den  es  für  jedermann"  hätte,  mit  einem  weit 
geringeren  Betrag  gescliätzt  liatte.  Diese  Auffa.s8ung  der  Taxatoriu  hatte  sich 
das  K.U.  zu  eigen  gemacht.  Doa  Obertribunal  hob  die  Entscheidung,  nach  der 
der  Verridierte  ebenao  wie  der  Agent  „wegen  wiMeotlidier  Übenrerriolienuig'' 
SQ  einer  aoAerordentlieh  hohen  Geldetmfe  Temrteilt  worden  war,  enf  «nd  venriee 
die  Sache  an  das  Kammergericht  zurück.  In  dem  Termin  des  Obertribunals 
beanstandete  der  Generalstaatsanwalt  die  Auffassung,  daß  das  K.(t.  unter  Be- 
rufung auf  §  112,  1,  2  A.L.ii.  den  gemeinen  Wert  als  den  „Nutzen  deliniere, 
den  eine  Sache  einem  jeden  Besitzer  gewähren  könne**  und  stellte  die  heutige 
■nljjektiTe  Aaf&asang  als  die  allmn  riohtige  hin.  In  seiner  nenen  Entseheidnog' 
vom  6.  Januar  1808  milderte  das  E.G.  die  Strafe  wesentlich  herab,  indem  ee 
annahm,  dnl!  zwar  eine  l  >  berversichcrung,  alx-r  keine  wissentliehe  vorliege,  ging 
iiuicssin  t  iuer  nochmaligen  Erörterung  der  eigentlichen  Bewertuugsgrundsätze 
aus  dem  Wege.  Der  weitere  Verlauf —  es  wurde  gegen  das  Erkeuutuis  wiederum 
Nichtigkeitsbeschwerde  eingelegt  —  ist  für  onaere  Darlegung  ohne  Intereme. 
*)  Jnr.-techn.  VerriehenrngiMiteehrift,  18lf9,  &  61. 
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flbefl  FeQeryeraohenillgBantrages  bei  seiner  Gesellschaft.  Das  ge- 
umta  WohnungsinTentar  wurde  von  ihm  im  EUnferatändnis  mit  der 
AntnigirtellenD  auf  3750  Mk.  abgeschätzt. 

Zum  Zwecke  der  PräventiTkontrolle  nahmen  der  Gemeindevor- 
steher und  der  Amtssekretär  in  der  Wohnung  der  Frau  N.  eine 
Xachschätzung  vor,  die  kaom  den  dritten  Teil  der  beantragten  Ver- 
Bcherungssumme  betrug. 

Infolge  dieser  amtlichen  Minderschätzung  wurde  der  Versiehe- 
rungsantrag  abgelehnt  und  gegen  Frau  N.  wegen  versuchter  Uber- 
Tersicherungy  gegen  den  Agenten  wegen  Anstiftung  dazu  Anklage 
erhoben. 

In  der  Hauptverhandlung  stellte  sich  heraus,  daß  die  beiden  Be- 
amteu  offenbar  den  ..gemeinen  Wert'*  der  Sachen  geschätzt  hatten. 
80  hatte  man  einen  doppelten  Stand  Betten  mit  120  Mk.  abgeschätzt, 
während  der  einfache  Stand  Betten  gewöhnlich  mit  150  Mk.  angesetzt 
zu  werden  pflegt.  Ein  englisches  Patentsofa  im  Wert  von  120  Mk. 
war  ebenfalls  sehr  niedrig  taxiert  worden.  Eine  alte  Konzertguitarre, 
auf  der  der  verstorbene  Gatte  der  Frau  schon  im  Jahre  1830 

Konzerte  gegeben  hatte,  und  für  die  ihr  in  Jjondon  bereits  vergeb- 
lich 80  Pfund  Sterling  =  1600  Mk.  geboten  worden  waren,  hatte  man 
zum  Holzwerte  abgeschätzt. 

Unter  diesen  ümständen  beantragte  der  Staatsanwalt  selbst  die 
Freisprechung. 

Im  Jahre  1895  befragte  ich  in  Halle  einen  vereidigten  Gerichts- 
tiiator  über  die  Grundsätze,  die  er  bei  der  Versicherungsabschätzung 
TOD  Mobilien  anwende.  Er  gab  kurz  und  bündig  zur  Antwort,  daß 
er  nach  dem  auf  Auktionen  erhaltbaren  Wert  abschätze;  auch  hier 
MicD  Angebot  und  Nachfrage  maßgebend. 

^ach  Informationen,  die  ich  im  Jahre  1904  über  die  Mobiliar- 
altdilEnngen  bei  dem  Ortsbrande  tod  Marienbuig  i.  Wes^r.  Ton 
1896  pertönlioh  eingezogen  habe,  ist  auch  hier  seitens  der  lon  den 
Tenieherani  hinzugezogenen  Experten  zum  Teil  offenbar  naoh  fthn- 
fichsn  fiewertongsgrundsätien  verfahren  worden. 

Auf  dasselbe  lioft  es  hinaus,  wenn  der  SaohYeratfiadige  des  Ver^ 
■disrerB,  ein  bekannter  Berofsexpert,  wie  sich  in  einem  nodi 
•chwebenden  Fkoseß  heransstellte,  flir  im  Januar  1903  Terbrannte  nnd 
tif  Gmnd  der  Torläofigen  Beweisaufnahme  als  gut  erhalten  erwissene 
KobUisistttcke  folgende  Abnntznngsqnoten  f&r  zutreffend  erklärte: 

WasehtoUette,  1897  laut  Rechnung  f&r  160  Mk.  neu  gekauft 
ISne:  80  Mk.,  also  60  %  Abnutsung  fttr  6  Jahre. 
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Cbaiselongne,  1899  laut  Kechnung  für  160  Mk.  nen  gekanft. 
Taxe:  80  Mk.,  also  60  %  Abnutzimg  für  3  Jahre. 

Auf  Möbel  ans  dem  Jahre  1886  worden  zwischen  50  und  60  % 

n       V     n       n     1895       „  ^        30    „    40  „ 

n       f,       n     n       n     1897       „  „        25    „    60  „ 

n       n       »     II       »     1899       „  ,        20    „  40„ 

n       «     «       «1900       ,  ,       40    ,  60„ 

AbnutsüDg  gereehnet. 

Eine  eichene  EBzimmereinricbtnng,  die  1897,  weit  unter  dem 
Versicherungswert,  mit  2000  Mk.  bei  Gelegenheit  erworben  worden 
war,  wurde  mit  50  Mk.  taxiert. 

Es  handelt  sich  hier  um  eine  alleinstehende  Dame.  Der 
Versicherer  ist  eine  Vorsicherungsgesellschaft  in  Berlin. 

Ahnliche  Anschauungen  suchte  im  Jahre  1904  der  Regulierungs- 
inspektor einer  anderen  Berliner  Aktiengesellschaft  ebenfalls  gegenüber 
einer  alleinstehenden  Diinie  in  Rerlin  zur  Geltung  zu  bringen.  Zum 
Beispiel  erklärte  er  bei  Bewertung  einer  Bettstelle,  er  könne  nur 
10 — 12  Mk.  vergüten,  weil  bei  dem  in  der  Nähe  auf  dem  Bellealliance- 
platz  wohnenden  Althändler  alte  Bettstellen  für  diesen  Preis  zu  haben 
seien.  Auf  die  Einwände  der  Versicherten  erläuterte  er.  daß  sie 
nach  Maßgabe  der  A.V.B,  grundsätzlich  nur  Anspruch  auf  den  Alt- 
wert habe.    Der  Malistab  hierfür  sei  der  Trüdlerwert. 

Um  hier  nochmals  auf  jenen  Sacliveratändigen  —  in  Frankfurt  a.  M. — 
zurückzukommen,  der  1896  mir  gegenüber  behauptete,  den  ßrand- 
tagswert  ohne  Nachfrage  nach  den  Neuanschaft'ungspreisen  schätzen 
zu  können,  so  kann  man  sich  des  Verdachts  nicht  erwehren,  daß  mit 
Rücksicht  auf  die  außerordentlich  verschiedenartigen  Faktoren,  aus 
denen  sich  auch  bei  häuslichem  Mobiliar  der  NeuanschaÖuiigspreis 
zusammensetzt,  und  mit  Rücksicht  auf  die  sich  daraus  ergebende 
Unmöglichkeit,  den  Brandtagswert  ohne  weiteres  zu  schätzen, 
jener  Sachverständige  sicher  nicht  den  individuellen  Anschaffungs- 
preis, sondern  als  Händler,  der  er  ist,  eine  Art  von  „gemeinem"  An- 
schafifungspreis  schätzt,  also  auch  seine  Schätzungsmethode  nur  eine 
Abart  der  Methode  des  Hallischen  Sachverständigen  sei 

Auch  Ehrenberg  ^)  wendet  sich  gegen  die  bloße  Vergütung  dea 
Verkaafinrerts  für  GMwauchsgegenstinde;  auch  ihm  kt  bekannt,  daß 
eine  derartige  Bewertuogspraads  noch  heute  Torkommt: 

„Weim  solche  Sachen  den  Gegenstand  der  Veraioherong  bilden. 


')  fihrenberg,  Venieherangn«<dit  a.  a.  O.,  8.  447  v.  448. 
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einer  allmähliohwi  Vendogening  ihres  objektiven  Verkehrswertea 
ausgesetzt  sind  —  sei  es  wegen  Abnutzung  (Mobiliar)  oder  aus  anderen 
Grfinden  (Bücher,  wisseiiBchaftliche  Instramente)  —  so  pflegen  lio 
trotzdem  dem  Versicherten  nach  wie  vor  die  gleichen  Dienste  za 
lei5ten  und.  falls  kein  ungewöhnliches  Ereignis  sie  zerstört,  für  dessen 
Bedürfnisse  Zeit  seines  Tjebena  völlig  auszureichen.  Tritt  nun  ein 
solches  ungewöhnliches  Ereignis  ein,  so  ist  dem  Versicherten  mit  dem 
bloßen  Ersätze  ihres  letzten  Verkaufswertes  gar  nicht  gedient.  Wenn 
jemand  sein  gesamtes  Mobiliar,  dessen  Anscbaffungswert  vor  30  Jahren 
5000  ilk.  betrug,  durch  einen  Brand  oder  während  eines  Transportes 
einbüßt,  und  als  Ersatz  1500  Mk.  oder  noch  weniger  erhält,  weil  die 
Möbel,  die  ihm  völlig  genügten,  einen  höheren  Verkaufspreis 
Dicht  erzielt  haben  würden,  so  gerät  er  in  die  übelste  Lage;  ebenso 
an  Gelehrter,  der  für  die  zerstörten  Bücher  oder  Instrumente  ledig- 
lich ihren  mutmaßlichen  Verkaufspreis  zur  Zeit  des  Unfalles  er- 
setzt erhält.  *  Zu  spät  bedenken  sie,  daß  der  Versicherungsvertrag 
ihnen  keineswegs  die  wirtschaftliche  Sicherheit  gewährt  hat,  die  sie 
beabsichtigten,  und  dieses  Gefühl  der  Enttäuschung,  ja  der  Empö- 
rung wird  um  so  bitterer  sein,  als  sie  wahrscheinlich  beim  Abschluß 
des  Vertrages  —  um  jede  Unterversicherung  zu  vermeiden  —  den 
Anschaffuiigswert  als  Versicherungswert  zugrunde  gelegt  und  dafür 
—  bei  der  Feuerversicherung  viele  Jahre  lang  —  die  höhere  Prämie 
entrichtet  haben." 

nL  Bereolkniiiig  einer  'gleichmäfiig  fortschreitenden 

Entwertung. 

Ein  dritter  Standpunkt  —  es  ist  der  unserige  —  ist  der,  daß 
bbe  Veranlassung  vorliegti  die  Entwertung  von  Gebrauchsgegen- 
i^den  nach  anderen  Qrunds&tzen  m  berechnen ,  als  wir  dies  bei 
Ertragsgegeoetinden  geiehen  haben.  Dm  MaBitab  der  fierechnung 
vire  also  andi  hier  die  Lebensdauer  der  Gegenstinde,  unter  ge- 
hBiiger  Beachtung  aller  wertbeeinflnssenden  Momente.  Teilweise 
ipielt  auch  die  Lebensdauer  des  VersiGherten  als  ein  solches  Moment 
luDflla,  teilweise  ist  sie,  z,  B.  bei  den  8.  74  erwähnten  Gegenstftnden 
m  reinem  XndiHdnahrerty  mit  der  Lebensdauer  des  Gegenstandes 
Cttt  ideutiscL 

Es  ist  der  Standpunkt,  der  auch  im  §  85  des  Beutsdien  Ent- 
wsiÜBS  eines  Gesetzes  Aber  den  VersicherungsTertrag  emgenommen 
lird,  wonach  als  Venicherungswert  bei  Haushalts-  und  soostigsn 
Gebnochsgegenstibiden,  ebenso  wie  bei  Arbeitsgeritschaften  und 
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Maschinen,  derjenige  Betrag  gilt,  der  erforderlich  ist,  um  Sachen 
gleicher  Art  anzuschaffen,  unter  Abzug  eines  dem  Unterschied  zwischen 
alt  und  neu  entsprechenden  Betrages.  Freilich  fehlt  in  dieser  Defini- 
tion die  ausdrückliche  Beziehung  auf  die  Lebensdauer.  Indessen  er- 
gibt sich  die  Richtigkeit  unserer  Annahme  aus  der  Tatsache  der 
Gleichstellung  von  Haushaltungsgegenstäiiden  mit  Maschinen  und  dem 
Fehlen  eines  beschi  änkendeu  Zusatzes.  ^) 

Es  ist  auch  der  Standpunkt,  den  die  liberalere  Auffassung  der 
herrschenden  Versichern ngsprazis  schon  seit  Jahrzehnten  fUr  richtig 
hält  und  anzuwenden  sucht. 

Das  schheßt  nicht  aus,  daß  bei  der  praktischen  Anwendung  auch 
innerhalb  derjenigen  Versicherungsgesellschaften,  die  den  liberaleren 
Standpunkt  für  richtig  halten,  Rückfälle  in  die  Anschauung  Nr.  2 
oder  Kompromisse  mit  dieser  vorkommen,  besonders  dann,  wenn  im 
kontradiktorischen  Sachverständigenverfahren  Berufsexperten  mit 
der  Abschätzung  betraut  werden.  * 

Der  mehrerwähnte  Sachverständige  in  Frankfurt  a.  M.  will  z.  B, 
f&r  einen  Zeitraum  von  6 — 10  Jahren  in  einem  guten  Haushalt  bei 
Hobeln  durchschnittlich  20 — 80  7o)  Kleiden  and  Betten  durch- 
whiiitlilich  40 — 60  %  Abnutzung  angenommen  haben. 

Bas  ergäbe: 


eine  jährliche  Abnatniig 
von 

oder  eine  Lebensdaaer  in 
Jahren  von 

a)  für  Möbel 

b)  für  Kleider  und  Betten 

6-4 'Vo  bzw.  3-2  «/o 
2— 8"/o  bzw.  6— 4«/o 

16»/,— 25  bzw.  33-50 
8V.-12Vi  baw.  16Vt— 26 

Nach  allem  Vorhergesagten  liegt  es  auf  der  Hand,  daß  diese 
Ziffern  unangemessen  eind  und  den  Vereicherten  ftberm&Big  be- 
nachteiligen. 

ESne  Lebensdauer  Yon  wenigstens  100  Jahren  ist  ftr  gut  er- 
haltene Normalmöbel  in  einem  guten  Hanshalt  sicher  nicht  zu  gering 
yeranschlagt.  Eichene  Möbel  halten  aber  selbst  in  Haushaltungen,  in 
denen  damit  nicht  behntsam  umgegangen  wird,  oft  noch  wesentlich 
länger.  Beispielsweise  sei  daran  erinnert,  welche  großen  Mengen  von 
derartigen  Möbeln,  die  160  und  mehr  Jahre  alt  sind,  seit  10 — ^20  Jahren 

Vgl.  S.  57. 

•)  Also  1  %  jährlich.  Wenn  der  leitende  Itegulierungsbeamte  einer  großen 
öffeniliohen  Fenerversicherungaanitelt  mir  gelegentlich  erkl&rte,  deO  er  bei  KSbeln 
im  aDgememen  2%  Abnatmiig  p.  ft.  reehne»  lo  bleibt  eleo  anoh  dieeer  Sate 
hinter  dem,  was  wir  fBr  riohtig  halten,  noch  nir&olc 
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ans  ßanernwirtschafl^n  in  Niedersachsen  von  Liebhabern  „ausgegraben** 
worden  sind.  Der  Verfasser  hat  Gelegenheit  gehabt,  sie  am  Stein- 
bilder Meer  in  dortigen  Bauern  wirtschaften  selbst  zu  bewundem. 
Welch  reiche  Fülle  von  sehr  alten  Möbeln  bergen  alte  Schlösser  und 
Mnseen  und  die  Traden  der  Antiquitätenhändler!  Von  letzteren 
geben  sie  dann  häuii^  wieder  in  den  praktischen  Gebrauch  über. 

Daß  die  tatsächliche  Lebensdauer  von  Möbeln  in  der  Regel  kürzer 
ist  als  die  „erwartungsmäßige",  um  einen  Ausdruck  aus  der  Lebens- 
Tersieherungstechnik  anzuwenden ,  liegt  daran ,  dnO  bei  Möbeln ,  die 
in  die  zweite  oder  dritte  Hand  gekommen  sind,  schließlich  nicht  mehr 
die  zu  ihrer  Erhaltung  nötige  Sorgfalt  angewandt  wird.  Man  läßt 
sie.  weil  sie  in  den  Augen  des  zufälligen  Besitzers  veraltet  sind,  ab- 
sicbthch  zerfallen  oder  verwendet  sie  als  Brennmaterial.  Die  Möglich- 
keit oder  gar  Wahrscheinlichkeit  eines  solchen  Schicksals  darf  aber 
die  Bewertung,  solange  nur  der  Besitzer  durch  die  Tatsache 
der  Benutzung  zeigt,  daß  sie  gebrauchsfähig  sind,  keinesfalls  beein- 
flussen, ebensowenig,  wie  es  bei  der  Abschätzung  eines  Gebäudes  eine 
Rolle  spielen  darf,  daß  die  meisten  Gebäude  wohl  lauge  vor  Be- 
endigung der  erwartungsmäßigen  Lebensdauer  abgebrochen  werden, 
um  neuen,  moderneren  Platz  zu  machen.  Wir  beziehen  uns  hier  auf 
das  im  Teil  II,  Buch  1,  S.  47  Gesagte.  Es  ist  also  allemal  anzu- 
nehmen, daß  die  weitere  Instandhaltung  in  dem  Maße  stattfinden 
wode,  wie  sie  zur  Zeit  der  Schätzung  festgestellt  wird. 

Derartige  Überlegungen  zeigen,  daß  eine  Lebensdauer  Ton 
100  JalireD  für  unsere  gewöhnliehen,  in  Fabriken  hergestellten  Datzend- 
hM  in  der  Tat  ak  lehr  gering  gegriffen  angeaeheii  werden  kann, 
diB  die  Annahme  einer  doppelten  Lebensdauer  unter  diesen  Um* 
ittnden  vielleicht  ebenso  sehr,  jedenfiills  mehr  das  Sichtige  träfe,  wie 
die  Annahme  der  HiUfte. 

Was  Kleider,  Wftsche,  Betten  angeht,  so  w&re  mntatis 
BQtsndis  vielleicht  diejenige  Methode  am  Platze,  die  wir  im  Kapitel 
^isehmen**^)  ittr  die  Abnutzberechnnng  Ton  „arbeitenden  Teilen** 
hunaa  gelernt  haben.  Nur  ergftbe  sich  hier  mit  Rflcksicht  daran^ 
dsfi  Ersatzgegenstände  regelmäßig  zu  einer  Zeit  angeschafft  weiden, 
«0  die  vorhandenen  noch  einen  gewissen  Grad  von  Brauchbarkeit 
liiben,  ein  höherer  DniohschDittswert  als  50%,  je  nachdem  etwa 
^*lf^*loi  des  KenbeschaffongBwertes.  SelbstveistSndlich  ist  die  bei 
diewr  Methode  voransgesetxte  BegelmäBigkeit  des  Wechsek  bezüglich 


*)  Vgl  a  8D£ 
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der  einzelnen  Gruppen  von  Gegenständen  yon  Fall  zu  Fall  stets  noch 
zu  prüfen. 

Wir  müssen  natürlich  davon  absehen,  in  dieser  Weise  Unter- 
suchungen für  die  zahlreichen  Gegenstandsgruppen  anzustellen,  die  unter 
dem  weiten  Begriff  ^^häusliches  Mobiliar^  oder  „Fahrnis"  zusammen- 
gefaßt zu  werden  pflegen.  Als  Beispiel  dürfte  das  Vorhergesagte  ge« 
nügen.  Für  alle  Gruppen  gilt,  daß,  wenn  ein  Gegenstand  seinem  Eigen- 
tümer kime  Zeit  naeh  dem  Nenkauf  aUoeimti  ihm  dafür  regelmäßig 
noch  der  Nenpreis  als  Yersieherttogswert  aosiuechnen  würe. 

IV.  Berechnung  einer  begrenzten  Entwertung. 

Ein  vierter  Standpunkt  wünscht  t'ür  dauernde  Gebraucbsgüter, 
wie  Möbel,  ein  Kompromiß  zwischen  den  Staudpunkten  Nr.  1  und  3. 
Es  ist  derselbe ,  der  uns  in  dem  Kapitel  Maschinen  bereits  bei  der 
sächsischen  freiwilligen  Maschinenversicherungsabteilung  begegnet  ist 
(S.  40).    Es  wird  von  Ehrenberg-)  wie  folgt  verfochten: 

„Anders  bei  (lebrauchsgegenständen ,  als  bei  Gegenständen,  die 
einen  Ertrag  abwerfen.  Allerdings  soweit  sie  stets  nach  kurzer  Zeit 
abgenutzt  und  zu  erneuern  sind  (Kleider),  kann  ebenfalls  der  Wert 
zur  Zeit  des  Unfalles  zweckmäßig  zugrunde  gelegt  werden:  dauernde 
Gebrauchsgegenstände  dagegen  sind  nach  den  An- 
schaffungskosten anzusetzen,  und  dann  ist  eine  mit  dem 
Grade  der  Abnutzung  allmählich  steigende  mäßige  Quote  dieses 
Wertes  —  in  maximo  etwa  S5  7o  —  abzuziehen,  um  den  Gesamt- 
wert ZQ  ermitteln.  Hatte  der  Versicherte  schon  den  Versicherungs- 
wert um  die  ent^ireehende  Quote  niedriger  angenommen  nnd  danach 
die  YeiBicheningsBamme  bestimmt,  so  ist  dn  weiterer  Abstrich  na- 
zoISasig.  Ist  die  GMtnng  der  Tersicherten  Gegenstände  inzwischen  Im 
Werte  gesunken,  so  daß  diese  jetzt  zn  einem  niedrigeren  Preise  aa- 
inschaffen  smd,  so  kann  selbstTerständlich  nnr  dieser  niediigere  Ptela 
beansprucht  werden.  Die  hier  entwickelten  Grundsätze  sind 
als  absolute  gesetzlich  festzulegen  und  einer  entgegen- 
stehenden ParteiTereinbarung  zn  entziehen.  Gerade  die 
Versicherer  selber  haben  ein  Interesse  daran,  denn  die  grofien  Ab* 
Züge,  die  die  MoblliarfeaerTersicherangsgeseUsöhaften  auf  Gmnd  Ihrer 
Bedingungen  wegen  der  Abnutzung  der  yersicherten  Gegenstände  Ton 
den  Ersatzsummen  zn  machen  pflegen,  erregen,  die  Erbitterung  der 
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Geschädigten  und  ein  ungünstiges  Vorurteil  gegen  die  PriTatver- 
ucberaogsgesellschafteo  fiberhaupt." 

Wir  meinen  I  dS»  toohnische  Unhaltbaikeit  diese«  Standpunktes 
nek  dem  besQglioh  der  MmwihiiMm  Gesagten  nioht  weiter  erSrtem  m 
loOiii,  somal  da  er  Uber  den  aftohsiicben  nodi  ineofeni  hinausgeht, 
ab  er  eine  unbedingte  Mazimalabnntsnng  Ton  S6%  ge- 
letilieh  feetlegen  nilL    Oewifi  ist  das  Wohl  des  Veniehierten 
lAWAthin  mit  dem  Wobl  der  Allgemonheit  gleiohbedestond,  und 
uBBsad  würdigt  mehr  wie  wir  die  bahnbrechende  Arbeit,  die  ein 
Him  wie  £hrenberg  in  diesem  Sinne  anf  dem  Gebiete  des  Ver- 
■dwnngsrechtss  geleistet  hat»  eine  Arbeit,  mit  der  er,  Aber  den  sieh 
i«Sas  seines  Standponktos  anlli^plich  ans  dem  gegneiisehen  Lager 
«oePlnt  Ton  unsachlichen  und  schmiheoden  Angriffen  ergossen  hatte, 
«iUiefilieh  sogar  eine  gewisse  Anerkennung  seiner  frttheren  Widern 
Mflser  eirongen  hat.  Wir  sind  also  wohl  Aber  den  Verdacht  erhaben, 
dsB  wir  seinem  Standpunkt  nicht  sostimmen,  weQ  wir  etwa  gnind- 
tfididi  anderer  Memnng  wibran.  Eis  dürfte  sich  bei  dem  hochge- 
aehSlitflii  Antor  fiefanehr  nm  dn  nicht  genügendes  Eindringen  in  die 
Natur  der  Sache,  in  die  Fiazis  handeln.  Diese  TCrlangt,  daB  hier 
dar  Staadpnnkt  der  Fenenreisicherer  als  der  bsfechtigtere  anerkannt 
vvfde. 

Hierher  gehört  anch  der  bereits  im  vorigen  Kapitel  erwähnte 
unrichtige  Standpunkt  Bäschs,^)  der  die  Abnntsnng  mit  den  Kosten 
caer  Neninstandsetiong  gleichstellen  möchte. 


k)  SduMteMmitamig»  iMSOBilm  bei  FftrtiaifeliUeB* 

Die  Technik  der  eigentlichen  Wertermittlung  im  Brand- 
&I1  ist  bezüglich  des  häuslichen  Mobiliars  Ton  ganz  besonderer 
Sefawierigkeit  nnd  Eigenart,  weil  es  hier  an  denjenigen  Nachweisen, 
dis  man  bei  der  Begulierung  von  Schfidsn  an  Waren  oder  an 
Hiaehiaen  usw.  tctsnfinden  pflegt,  in  der  Begel  völlig  gebricht  Der 
Pnratmann  ist,  wie  schon  angedeutet,  nicht  gewohnt,  über  seinen 
Bestand  an  Möbeln,  Kleidern,  Wüsche,  Büchem,  Hausgeräten  usw. 
ein  Voneichnis  au  führen.  Folge  ist,  dafi  der  Veraicherto  im 
Braadfalle  sehr  oft  über  seinen  eigenen  Bausstand  nicht  die  nötigen 
Avdrifaifte  an  geben  Termag.  Namentlich  fehlt  es  häufig  an  den  not- 
vmdigen  Angaben  über  Zeit  und  Freie  der  Anschaffung.  Das« 

M  VgL  &  ibS, 
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kommt,  daß  der  Versicherte  im  allgemeinen  geschäftlich  viel  weniger 
gewandt  ist,  als  derjenige,  dem  eine  Fabrik,  ein  Magazin  und  Warenvor- 
räte verbrennen,  und  daß.  wie  wir  gesehen  haben,  die  Grundsätze  der 
Wertermittlung  gerade  auf  dem  Gebiet  der  Entschädigung  häuslicher 
Fahrnis  noch  außerordentlich  der  Klärung  bedürfen;  daß  ferner  bei 
der  leicht  verbrennlichen  Natur  der  Gegenstände  ein  Nachweis  durch 
Uberreste  oft  kaum  zu  führen  ist.  Auch  fehlt  es  viel  mehr  als  in 
kaufmännischen  und  gewerblichen  Betrieben  an  unbeteiligten  Personen 
(wie  z.  B.  Arbeitern,  Angestellten),  die  in  der  Lage  wären ,  durch 
Aussagen  über  den  Versicherungsbestand  den  Mangel  an  sonstigen 
zuverlässigen  Nachweisen  zu  ersetzen. 

Es  bedarf  kaum  eines  besonderen  Nachweises,  daß  die  un- 
günstigen Folgen  aller  dieser  Umstände  viel  mehr  den  Versicherten, 
als  den  Versicherer  treffen ,  zumal  da  gerade  hier  die  Differenz  der 
Kutine  und  der  Sachkenntnis  der  beiden  Parteien  die  denkbar  größte 
zu  sein  ptlegt. 

ßme  kurze  Erörterung  möge  noch  der  Frage  gewidmet  sein,  wie 
b«i  Teilschäden  und  bloßen  Beschädigungen  yersicherter 
Gegenstände  TerfUirda  wird.  Hier  entsteht  besonders  häufig  eine 
MeinnngsTecschiedenheit  daiflber,  ob  sich  der  Yeisieberte  aof  die 
Beperatnr  Ton  angebrannten  Gegenständen  einzulassen  habe.  Feste 
GIrondsätze  bestehen  auch  hierttber  in  der  Ftaiis  nicht.  Im  grofien 
vnd  ganzen  bleibt  es  dem  Takt  oder  der  Einsicht  des  Regnlierungs- 
beamten  Oberlasseo,  ob  und  wie  er  hier  zn  einem  angemessenen  Er- 
gebnis komme.  Dieses  hängt  natfirlich  anch  hier  wesentlich  damit 
zusammen,  ob  sich  der  Versicherer  oder  sein  Beamter  von  mehr  oder 
weniger  enlgegenkommenden  Gesichtspunkten  leiten  läßt  Im  großen 
und  ganzen  wird  auch  da  das  „Milien**  und  die  IndiTidualität  des 
betreffenden  Haushalts  Ton  einer  gewissen  Bedeutung  für  die  zu 
treffende  Entscheidung  sein.  In  einem  reichen  Haushalt^  wo  keinerlei 
Schadhaftigkeit  geduldet  und  schadhafte  Stäche  auch  im  gewöhn- 
lichen Verlauf  der  Dinge  sofort  ausgeschaltet  und  ersetzt  werden, 
greift  erklärlicherweise  eine  andere  Beurteilung  Platz,  als  in  einem 
ärmlichen  Haushalt,  wo  jedes  Stück  so  lange  geflickt  wird,  als  es 
mSglich  ist   Dazwischen  gibt  es  natärliche  zahlreiche  Abstufungen. 

Bin  Fall  aus  der  Praxis:  Eine  außerordentlich  reiche  Ver- 
sicherte meldete  bei  ihrer  Versicherungsgesellschaft  einen  Brand- 
schaden an  einem  TalSdltuch  an;  ein  Gast  hatte  mit  der  Zigarre  ein 
Loch  hineingebrannt.  Sie  verlangte  als  Ersatz  nicht  nur  das  Tafel- 
tnch,  sondern  auch  die  übrigen  Stücke  der  gesamten  „Ghumitur** 
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in  Senietten  ufw.  im  Gesamtwezto  von  ISOO  Mk.  —  Der  Qeneral- 
igeot  des  Venieliflnn  bat  Mk  äm  Tafdtadi  tut.  Die  Venieherto 
eotipraeh  dnaem  Verlangen,  lud  stellte  rieh  heiwia,  daB  das 
tnnh  SD  zalüreiölien  Stelleii  beieits  geflickt  war  und  die  früheren 
uqpbenerten  Beschädigungen  zum  Teil  erheblicher  wazen,  als  der 
genddete  Brandschaden.  Der  Generalagent  ließ  das  Tafeltach  bei 
OBMn  Ennststopfer  stopfen,  was  eine  Ausgabe  ? on  8  Mk*  Terursadhte 
ind  Huidte  dann  das  Tnek  an  die  Versicherte  mit  dem»  deo  Tat- 
«dras  entsprechenden  Vermerk  snrttok,  dafi  der  gemeldete  Brand- 
idiadeii  in  weit  sorgfitttigerer  Welse  ausgebessert  sei,  als  die  froheren 
BeichidigQi^n,  und  der  Schaden  hiermit  wohl  als  erledigt  betrachtet 
«öden  kSone.  Die  Verncherte  bemhigte  rieh  bei  dieser  Erklfining 
und  tst  sweifellos  recht  daran. 

Ehi  anderer  Fall:  Von  einer  Plttschgaroitiir,  bestehend  ans  einem 
So&  snd  zwei  Sesseln,  war  ein  Sessel  so  stark  beschftdigt  worden, 
dsB  er  nen  bezogen  werden  mnßte.  Das  Terwendete  Huster  war 
rieht  mehr  erhSltlich.  Der  Veiricherte  beanspmchte  infolgedessen 
neue  Bezüge  ftr  die  gesamte  Garnitur.  Die  Versichemngs- 
gNeDsehaft  strSubte  sich  zunächst  dagegen,  teils  weil  nur  die  „Sache** 
Tenichert  sei,  teils  weil  der  gerade  herrschende  Geschmack 
Hobel  verschiedenartigen  Bezuges  zulasse  und  sogar  liebe.  Der 
Besehfidigte  erklärte  demgegenüber  auf  einem  anderen  Standpunkt 
in  stehen,  seinem  individuellen  Geschmack  entspräche  Gleich- 
artigkeit derartiger  Möbel.  Endlich  wurde  die  Forderung  des 
BeiehldigteD,  abzüglich  des  Wertes  der  abgetrennten  Bezüge  im 
«Ubentlitätswege**  bewilligt.  Die  Bezüge  wurden  Ton  der  General- 
agSDtar  verkauft. 

AhnÜch  verhält  es  sich  (v^r].  s.  69),  wenn  von  den  zusammen- 
geh6rigen  Gardinen  eines  zweifenstrigen  Zimmers  ein  Shawl  oder  dn 
ganzes  Fenster  verbrannt  und  die  Beschaffung  desselben  Musters 
nicht  mehr  möglich  ist.  Auch  in  diesem  Falle  steht  die  liberale 
Regnlierungspraxis,  die  hier  allerdings  stark  in  der  Minorität  sein 
dürfte,  auf  dem  Standpunkt,  unter  Berücksichtigung  der  Abnutzung 
die  Gardinen  für  zwei  Fenster  zu  entschädigen,  natürlich  unter  Abzug 
der  ev.  Abnutzung  und  des  Wertes,  den  die  übriggebliebenen  Shawls 
etwa  iür  ein  einfenstriges  Zimmer  haben.  —  Im  großen  und  ganzen 
darf  es  als  ein  Grundsatz  der  liberalen  Pra-xis  angesehen  werden, 
dem  Beschädigten  die  "Wiederausbesserung  von  angebrannten  Gegen- 
ständen nicht  zuzumuten.  Man  darf  sogar  sagen,  daß  hier  bei  sog. 
Bagatellschäden  seitens  vieler  VersicherungsgesellschafteD,  be- 

7* 
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sonders   gegenüber   sozial   hochstehenden   und  wohlhabenden  Vei^ 

sicherten,  vielfach  zu  weit  gegangen  wird. 

Bei  jedem  Mobiliarschaden  entsteht  die  Frage,  inwieweit  der  Zu- 
stand des  Geretteten^)  als  maßgebend  anzusehen  sei  für  die  Be- 
urteilung der  Beschaffenheit  des  Verbrannten.  Es  ist  eine  alte  Klage 
der  Versicherer,  daß  der  Versicherte  regelmäßig  behauptet,  es  sei 
gerade  das  Schlechte  und  Minderwertige  gerettet  worden,  die  guten 
Sachen  seien  dagegen  verbrannt.  Aus  dieser  Anschauung  heraus  ist 
der  Versichf^rer  regelmäßig  geneigt,  anzunehmen,  daß  das  Verbrannte 
ebenso  wertlos  sei,  wie  das  Gerettete.  Diese  Anschauung  ermangelt 
aber  doch  der  glaubhaften  Unterlage.  Die  Verse  des  großen  Wirk- 
lichkeitsschilderers  und  Menschenkenners  unter  unseren  Klassikern*) 

„Ach!  und  es  nimmt  die  Gefahr,  wie  wir  sie  beim  Brande  vor  zwMuog 

Jahren  auch  wohl  gesehen,  dem  Menschen  alle  Bosiuuung, 
Daß  er  das  Unbedeutende  faOt  und  das  Teare  zurückläßt! 

weisen  auf  die  Erfahrung  hin,  daß  das  Gerettete  keineswegs  immer 
als  ein  Maßstab  für  die  Beschaffenheit  des  Verbraunten  angesehen 
werden  kann. 

Mitunter  treten  aadeie  ümBtände  auf,  die  zeigen,  wie  leicht  sich 
der  Versicherer  hier  von  seinem  Vorurteil  zu  unrichtigen  Schlfiaaen 
Terleiten  lassen  kann.  In  einem  uns  bekaonten  Fall  war  eine  eichene 
BBmmmereinriohtnng  Terbnuml  und  aUein  ein  Stuhl  dafon  übrig  ge- 
blieben. Dieser  Stuhl  war  freilich  in  keineai  beaonden  gnteu  Zn- 
itande.  Nun  liegt  es  ja  auf  der  Hand,  daß  von  einer  ISnriebtnng 
gerade  die  Sttthle  am  meisten  abgenutit  Verden.  Hier  aber  kua 
noch  daau,  daß  der  Veisiolierte  nur  mit  Mühe  mm  Leben  und  eilige 
gerade  snr  Hand  liegende  Kleidungsstücke  usw.  hatte  in  Sicherheit 
bringen  können.  Oer  Stuhl  hatte,  unter  einem  Fenster  des  Hoch- 
parteraes stehend,  dasn  gedient,  das  Bettungswerk  zu  Termittefat; 
über  diesen  Stuhl  hinweg  waren  die  Angehörigen  der  betnflbnden 
Familie  ins  Freie  gelaugt.  Hierduidi  war  er  bessadeis  statk  mifc- 
genommen  wordm. 

Die  frühere  dem  Venrieherten  ungünstige  Fkazis,*)  das  Gerettsie 
je  nachdem  dem  Veraicherten  su  belassen  oder  es  ftr  Bechnung  des 
Versicherten  m  Terwerten,  ▼erbunden  mit  dem  Bedht^  ▼erbrsnnte  G«gen- 
stSnde  in  natura  su  ersetsen,  darf  heute  wohl  als  beseitigt  gellea. 

Vor  allen  Eapitehi  unserer  Arbeit  entbehrt  Tiefleicht  das  yw- 

»)  Vgl.  Theorie  1,  S.  32,  75,  77,  lU. 

')  Hermann  und  Dorothea,  1.  Gesang  (ScJüekaal  und  AateiQ. 

«)  Vgl  Theorie  I,  &  92,  187,  161 
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]Mgende  besSi^ieh  iBteittasiger  I^eststeUimg  deasen,  wai  Praxii  ist, 
m  positiTer  Bemlnmg  am  meuten  einer  flioharen  Basis.  Es  ist 
dedialb  sehr  sdmer,  ein  Bild  daron  sa  gewinnen,  wekfaem  üm&ng 
fliwa  die  an  Beispielen  dargestellte  „nnkolaote**  JPiraads  hat,  nnd  wir 
nd  weit  daron  entfernt,  in  misarezÜssiger  Weise  sn  yeraUgemefaietn. 
Jedenfalls  spielt  gerade  hier  das  regellose  Gutdünken  des  Beamten 
nd  Experten  noch  sine  nnralKssig  grofie  Bolle.  Bine  Instmktion 
dsrUber,  wie  in  dem  einzelnen  Fall  die  Wertermittluig  tedmiseh  tot» 
xmiehmen  sei,  gibt  es  bisher  unseres  Wissens  ftr  h&usliches  Mobiliar 
weder  bei  kleinen  noch  bei  großen  Anstalten.  Zu  seiner  Information 
wird  der  junge  Inspektor  auch  hier  auf  das  Studium  der  Brand* 
sehadenaktien  und  auf  die  allgemeinen  Versicherungsbedingungen  ver- 
«ieeen.  ist  noter  diesen  Umständen  klar,  daß  die  dann  folgende 
praktische  Regulierungstätigkeit  „Lehrgeld"  kostet.  Inwieweit  dieses 
der  Beschädigte  oder  der  Versicherer  zu  bezahlen  hat,  hängt  im 
wesentlichen  Ton  dem  G^t  ab,  der  die  Leitung  der  Versichemngs- 
geseUschaft  erfüllt.  Wie  verfahren  wird,  hängt  gerade  hier  wesentlich 
auch  Ton  der  Persönlichkeit  des  Kegulierungskommissars  in  Verbindung 
mit  den  ihm  hinsichtlich  glatter  Abwicklung  der  Schäden  auf  den 
Weg  gegebenen  allgemeinen  Instruktionen  ab. 


1)  Bor  Tersiehenungswert  Ton  Gegenständen,  die  Liebbaberei- 

«nd  SLunstwert  babeik 

Die  Flage  des  Issbhabereiwertes  wurde  firllher  anders  anlisefaßt 
ab  beute.  So  fanden  wir,  daß  der  „Wert  der  besonderen 
Vorliebe'*  bei  der  Kenbrandenbniger  Gesellschaft/)  (1852)  von  der 
Terrieherung  ausgeschlossen  war.  Kicht  mehr  ganz  so  schroff  sprach 
■dl  —  nm  dies  hier  noch  dem  historischen  Tbil  nachsutragen 
Knoblauch  bereits  1869  in  einem  seiner  Vorträge  *)  aus: 

.Es  .  .  .  entsteht  ...  die  Fkage,  inwieweit  und  unter  welchen 
Ssdingungen  OegenstSode  von  relatiTcm  Werte  zur  Vereicherung 
aagenommen  werden  kennen,  Wertpapiere  und  alle  Gegen- 
stände des  8.  g;  pretii  affectionis.  Im  allgemeinen  gilt  die 
Begd,  daß  dergleiehen  Werte  nioht  Tersicherbar  sind,  weil  sie 
ich  nicht  schitsen  lassen,  und  es  schon  an  sich  aulGlllig  erscheint 
iid  aar  Voisiclit  mahnt,  wann  jemand  sie  zur  Versicherung  angibt 

»)  Vgl  Theorie  1,  S.  74. 

*)  Vgl.  LiteratarverzeichDis  u.  Theorie  Ii,  2,  S.  46. 
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Oennooh  kSnnen  einzelne  Fälle  YorkommeDy  die  eine  solche  Ver- 
BicheruDg  zulassen.  (Knoblauch  kommt  dann  darauf  zu  sprechen,  daß 
die  Magdeburger  1856  in  einem  bestimmten  Fall  der  Hamburger  Bank 

Wertpapiere  versichert  hat.) 

Bei  anderen  Gegenständen  Ton  relativem  Werte  muß  unter  allen 
Umständen  dieser  Wert  im  voraus  speziell  angegeben  und  ge- 
prüft, auch  in  der  Versicherungspolice  ganz  speziell  der  Wert  jedes 
Objektes  festgestellt  werden.  Bei  Versicherung  von  Gemälden  mnB 
ein  spezielles  Verzeichnis,  unter  Angabe  des  Künstlers  des  Gegmi- 
sftandes  und  des  Wertes,  ebenso  bei  Altertümern  nnd  ähnlichen  Samm- 
lungen eingereicht  werden.** 

Die  Versicherungsbedingungen  regeln  die  Frage  der  Versiche- 
rung des  außerordentlichen  Werts,  des  Kunstwerts  und  des  Lieb- 
habereiwerts schon  seit  Jahrzehnten  ^)  so,  wie  die  A.V.B,  des  Ver- 
bandes. Hier  werden  in  §  2  Abs.  1  zwei  Fälle  der  Versicherung 
unterschiedou. 

Einesteils  gelten  gewisse  Gegenstände  ,,nur  dann  versichert, 
wenn  sie  in  der  Versicherungsurkunde  besonders  be- 
nannt sind''  (spezielle  Deklaration!).   Hierzu  zählen 

a)  Gegenstände  von  außerordentlichem  oder  besonderem  Werte, 
wie  Dokumente,  Gold-  und  Silberbarren,  Edelsteine,  echte  Ferien, 
goldene  und  silberne  Sachen,  Uhren,  Spitzen; 

b)  Gemälde  und  sonstige  Gegenstände,  die  einen  Kunstwert  haben. 

Diese  Trennung  —  a  und  b  —  ist  in  den  A.V.B,  nicht  enthalten, 
sondern  von  uns  vorgenommen,  sie  ist  hier  wohl  schon  deshalb  unter- 
blieben, weil  nicht  selten  die  eine  Gruppe  in  die  andere  hinüberreicht» 

z.  B.  „goldene  und  silberne  Sachen". 

Andernteils  werden  Gegenstände  von  „Liebhabereiwert" 
unterschieden;  sie  gelten  zu  diesem  Wert  nur  dann  versichert,  wenn 
dieser  Versicherungswert 

a)  als  Liebhaberwert  beantragt  und 

b)  in  der  Versicherungsurkunde  als  solcher  gekennzeich- 
net ist 

Der  Unterschied  springt  in  die  Augen.  Im  ersten  Fall  genügt 
zur  Gültigkeit  der  Tersicherung  die  spezielle  Deklaration  der  G-egen* 
stände,  im  zweiten  Falle  genügt  die  bloße  Deklaration  des  Gegen- 
standes nicht,  es  ist  vielmehr  im  Antrag  ausdrücklich  anzugeben. 

')  Vgl.  Theorie  I,  S.  89.  Ähnlich  in  den  Taxformularea  bez.  KuustsAchea 
an  Bauten;  vgl.  Theorie  II,  1,  S.  98. 
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d&ß  er  Liebhaber  ei  weit  hat.  Diese  Angabe  soll  den  Versichereir 
offenbar  in  die  Lage  bringen,  darüber  UnterauchuDgeii  aozusteileD, 
UDd  sich  darüber  schlüssig  sa  machen,  ob  er  aich  auf  diese  Ver- 
nchening  überhaupt  einlassen  will.  Sein  Wille  hierzu  wird  dann  da- 
durch zum  Ansdruck  gebracht,  daß  der  Liebhabereiwert  aaeh  in  der 
liikunde  ..als  solcher"  gekennzeichnet  wird. 

Ob  auch  zugleich  der  versicherte  liiebhabereiwert  fUr  den  Schaden- 
fall  anerkannt  wird,  ist  nicht  gesagt. 

Auch  sonst  ist  zunächst  die  Klassifikation  der  verschiedenen 
Gegenstäüde  als  Kunst-  oder  Liebhabereiwert  (der  Ausdruck  „außer- 
ordentlicher Wert"  kommt  kaum  vor)  schwankend,  mitunter  oflFen- 
achtüch  unrichtig.  So  heißt  es  in  den  A.V.B,  der  Feuerversiche- 
rungsgenossenschaft  deutscher  Buchdrucker:  ..Gegenständ«',  dif  einen 
Kunst-  oder  Liebhaberei  wert  haben,  wie  Edelsteine,  echte 
Perlen,  goldene  und  silberue  Sachen,  Uhren,  Spitzen,  Gemälde,  Bild- 
hanerarbeiten  und  Antiquitäten  usw.*'  Hiervon  k  ö  n  n  en  goldene  und 
silberne  Sachen,  vielleicht  auch  Spitzen,  ebensosehr  Kunstwert 
haben,  wie  Gemälde  und  Bildhauerarbeiten,  haben  aber  häufig  einen 
Kunstwert  nicht,  z.  B.  goldene  und  silberne  Ringe,  Teller,  Messer, 
Löffel,  Becher  usw.  Haben  sie  dann  also  Liebhabereiwert?  Keines- 
w^s!  „Uhren''  haben  in  dieser  Allgemeinheit  weder  Kunst-, 
noch  Liebhabereiwert,  desgl.  Spitzen.  Letztt^re  können  Kunst- vielleicht 
SQch  Seltenheitswert  haben.  Gemälde  und  Bildhauerarbeiten 
kdimeo  recht  brave  Leistungen  sein,  ohne  daß  ihnen  der  mindeste 
„Kunstwert*'  inne  wohnt.  Es  liegt  hier  freilich  eine  ebenso  irrige 
«ie  landläufige  Meinung  zugrunde,  die  etwa  mit  jener  auf  gleicher 
Stufe  ateh^  die  in  einem  auffallenden  Schlapphut,  einer  wehenden 
KiiTatte  and  eiiMr  anonnaleii  Haartracht  das  Keamelchen  des 
»SilDSÜen**  erUiekt.  Wohl  aber  kann  ein  herzlicb  schlechtee  und 
tokfiDstleiiscfa  aasgeflllurtee  GemSIde  —  etwas,  was  in  der  genanslen 
Btfnition  anscheinend  nicht  Toraosgeaetet  ist  —  fttr  mich  als  Eami- 
lienbild  einen  bedeatenden  Liebhabereiwert  haben.  AntiquitSten 
können  Kunstwert  haben,  z.  B.  ein  Gorreggio.  Im  ttbrigen  aber 
Um  sie  einen  Seltenheitswert  nnd  in  dem  MaBe,  in  dem  er 
vidiflitig  anerkannt  ist,  sogar  eine  Art  von  Marktwert 

Nach  den  Bediagongen  der  Gtothaer  Bank  können  „solche 
Kanitsaeben  nnd  ähnliche  GegenstSnde  ron  größerer  Bedeutung,  denen 
■a  gemeiner  Wert  nicht  wohl  beizulegen ')  ist,  Tersichert  werden". 


0  Die  Definition  dM  pnoO.  ]lob.-a«afltaes  t.  1837.  VgL  8.  106. 
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tbd  aber  in  der  P<^ee  za  speaalitteren.  Diese  Definition  gebt  alio 
den  bestebenden  Sdnrierig^eiten  lebr  diplomatisdi  ans  dem  Wege. 

Weit  dentUcber  drdcken  sieb  die  Y.B.  des  Altonaer  Vereins  ans: 
Von  der  Versicbening  ausgenommen  sind  jl  a.  Doknmente,  Pretiosen 
und  GegenstSade  der  liebliaberei,  ^^wenn  deren  Taxwert  niobt 
suTor  speziell  genebmigt  worden  ist'*  Wenn  er  aber  ge- 
nebmigt  ist,  so  darf  danras  wobl  gesdüossen  werden,  daß  der 
Verein  ibn  fttr  den  Scbadenüsll  aneb  in  der  genebmigten  Höbe  an- 
erkennt 

Die  MobiliarrersiGbemngBbediogangen  der  Magdeburger  Laad- 
fsnersosietat  äbneln  im  giofien  nnd  gaoaen  den  A.V.B.  des  Verbands, 
wiibrend  sieb  diejenigen  der  Vereinigten  Landsebaftlicben 
Brandkasse  au  Hannover  im  §  9  der  F^Msong  des  Altonaer 
Vereins  näbem.*) 

Naeb  einer  an  anderer  Stelle  *)  zitierten  Bestimmung  der  Agentur- 
instmktion  der  früheren  Hambni^-Magdebnrger  Feuenrersichenings- 
geseUscbaft  soll  auch  für  Gegenstitnde  von  Eunst-  und  Liebhaberm* 
wert  nnr  der  „wirkliche  Wert"  maßgebend  sein,  den  solcbe  Q^gen- 
stfnde  am  Tage  der  Versicherung  —  also  auch  des  Brandes  —  naeb 
sacbTerständiger  Abschätzung  für  den  Verkauf  baben  würden  (ge- 
meiner „Verkaufs  wert"!). 

Für  die  Versicherung  von  Etablissements,  in  denen  es  sich  vor> 
zugsweise  um  die  in  diesem  Kapitel  behandelten  Gegenstände  ban* 
delt^')  hat  eine  führende  G^sellsohaft  folgende  Klausel: 

„Über  den  Bestand  der  veisicherten  Kunstgegenstände  (Bücher 
usw.)  ist  ein  spezieller  Katalog  mit  Angabe  der  einzelnen  Werte 
in  zwei  Exemplaren  zu  führen,  von  denen  das  eine  an  einem 
von  dem  Versicherungslokale  sicher  getrennten  Orte  aufbewahrt 
werden  muß." 

Hierbei  wird  den  ausführenden  Organen  die  Vorschrift  gegeben: 
..Versicherungen  von  derartigen  Etablissements  sind  nur  nach 
sofortiger  Prüfung  der  Verhältnisse  zu  entsprechend  mäßigen 
Wertbeträgen  zu  übernehmen." 

Vgl.  Theorie  I,  S.  89,  Anm.  7,  sowie  8.  XO^,  Anm.  46.  Entschädigiing 
lUMsh  dem  Liebhaberei-  oder  Koiutwert,  wenn  er  alt  wlolier  im  Antrag  uod  Ver^ 
rieherangnehein  rasdrilddieii  beaeiehnet  kt. 

')  Vgl.  S.  56. 

*)  Din  Klausel  ist  rorgeschrieben  für  anf Kiunrische  Buchhaudlungen,  Anti- 
qnitätenhnnillnngen.  Hihliothoken,  Münzkabinette,  Museen,  Gemäldegalerien,  Kunst- 
ausstelluugen  uud  dergicicheu. 
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VoD  gMetilichen  BestunmongMi  will  das  A.L.R.  ^)  ebeniiaUB  die 
hier  besprochene  Kategorie  nur  Tonichert  gelten  laaieo,  wenn  die 
Gegenstände  „anadrOcUkh  gemannt  und  die  Verrieherong  mit  danmf 

gerichtet  ist." 

Das  preußische  Mobilianrersichemngsgesetz  Ton  1837  bedingt  in 
15  1,  wonach  bekanntlich  kein  Gegenstand  höher  als  znm  gemeinen 
Wert  zur  Zeit  der  Versicherungsnahme  versichert  werden  darf,  im 
2.  Absatz,  daß  ..solche  Kunstsacheu  und  ähnliche  Gegenstände  von 
größerer  Bedeutung,  denen  ein  gemeiner  Wert  nicht  wohl  beizulegen 
ist*',  mit  ihren  Versicherungssummen  in  der  Police  einzeln  aufgeführt 
werden.  ^)  Das  sächsische  Mobiliarversicherungsgesetz  läßt  neben 
der  Regel  des  „Verkehrswerts"  eine  besondere  Bewertung  toh 
KuDstsachen  u.  dgl.  zu. 

Der  in  Teil  I  *)  zitierte  Rellstabsche  Entwurf  eines  Mobiliarver- 
richerungsgesetzes  will  bei  beweglichen  Gegenständen  nur  den  .,T  a  u  s  c  h  - 
wert",  nicht  aber  den  Gebrauchs-  oder  Liebhabereiwert 
vergütet  wissen;  also  derselbe  konsequente  Standpunkt,  wie  in  der 
Ageoturiustruktion  der  Hamburg-Magdeburger.'^) 

>)  TeU  U,  Tit  8,  AbMho.  XIII,  {  9066.  Vgl.  Thaorie  I,  8.  ItB,  Hier 
mrden  die  einzelnen  Oegenstände  in  der  dem  A.L.H.  eigenen  kuulstiMliMi 
Weise  aufgeführt,  ohne  daU  dabei  das  Wort  „LiebhaV»ereiwcrt"  oder  Kunatwert  — 
ea  ist  nur  von  „Kunatsachen"  die  Hede  —  überhaupt  genannt  wird. 

*}  VgL  Theorie  I,  8.  122.  Ein  Anünta  in  Ehrenxweig«  Asieknnuujfthrbaeb 
(XY,  im,  &  lOBff.)  sagt  über  diflM  Bestimmiuiff: 

„Ob  fibrigena  «oe  aolehe  Vemdieniiig  des  LiabhabereiwertWf  in  FtauAMi 

wenigstens,  gesetzlich  überbmpt  erlmbt  and  nieht  vielmehr  durch  §  1  des 
Gesetzes  über  das  Mobiliar-,  Feuerversicberungiweaen  vom  8.  Mai  1837, 
der  als  Regel  eine  Versicherung  nur  nach  dem  gemeinen  Wert  zur 
Zeit  der  Venicherungs nähme  gestattet,  gänzlich  verboten  ist,  erscheint 
nindeateDS  swaifdbalt* 

Das  Bedenken  daa  VerÜMsert  ist  völlig  bereehtigt^  wenn  der  gemeine  Wert 

im  Sinne  des  ursprünglichen  Gesetzgebers,  d.  h.  also  als  Wert  für  alle,  aof* 
gefallt  wird.  Tn  diesem  Sinne  hatte  der  Amtssekretär  von  Schöneberg  in  dem 
S.  91  erwähnten  Fall  ganz  Recht,  wenn  er  eine  Konzortguitarre,  die  einen  Lieb- 
habereiwert von  wohl  wenigstens  160Ü  Mk.  hatte,  mit  dem  Holzwert  ab* 
teUtste.  Der  „Nntanogawert  für  jedenMon"  war  gewit  anch  nieht  größer. 
Wie  in  mmÜMr  anderao,  10  ist  eben  auch  in  dieaar  Besielrang  die  Bntwiokiaqg 
über  das  Gesetz  von  1837  hinweggegangen,  indem  man  die  Anfordemngen  dieaer 
Entwicklung  hineininterpretierte. 
»)  Vgl.  Theorie  I,  8.  136. 

*)  s.  13a 

^  In  dar  Agenftorinatraktion  wow  anderen  Gaaellaehaft  werden 
„BSrikm  Ton  imnginären  und  Idebhabereiwerten,  wie  waebafigoraBi 
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Rasch  irrt  also  mit  seiner  Behauptung  (S.  57),  daß  der  Affek- 
tionswert nicht  versicherbar  sei,  weil  die  Versicherung  überhaupt 
Interessen ,  die  auf  psychischen  Momenten  beruhen ,  unberücksichtigt 
lasse,  ünsere  Ausführungen  über  den  Versicheruugswert  von  häus- 
lichem Mobiliar  zeigen  vielmehr  schon  deutlich,  daß  die  darin  nach- 
gewiesene Subjektivität  ihres  Versicherungswertes  —  dieselbe  Sub- 
jektivität, die  die  Absurdität  einer  auch  von  Rasch  bekämpften  Gleich- 
stellung mit  dem  „Verkaufswert"  schlüssig  beweist  —  eben  in  nichts 
anderem  als  in  „seelischen  Beziehungen''  besteht.  Rasch  meint,  versicher- 
bar  könnten  jene  Gegenstände,  soweit  ihr  Affektionswert  den 
Marktwert  übersteigt,  nicht  sein,  da  diese  DiftVrenz  auf  seelischen, 
dem  Geldwert  nach  unschätzbaren,  für  Dritte  zudem  gar  nicht  vor- 
handenen Beziehungen  beruhe.  Rasch  verleugnet  hier  seine  eigenen 
Anschauungen,  die  auch  die  unseren  sind,  wonach  den  fraglichen  Ge- 
brauchsgegenständen kein  „Marktwert",  sondern  ein  wesentlich  höherer 
Wert,  nämlich  der  Neuanschallungswert  abzüglich  Abnutzung,  inne- 
wohnt, wenn  er  den  Affektionswert  dem  Marktwert,  also  dem  ge- 
meinen oder  Verkaufswert  gegenüberstellt.  Denn  das,  was  er  hier 
grundsätzlich  gegen  die  Versicherbarkeit  der  Differenz  zwischen 
Affektions  wert  und  Marktwert  einwendet,  spricht  auch  gegen  die  Ver- 
sicherbarkeit der  Ditierenz  zwischen  dem  subjektiven,  ebenfalls  „für 
Dritte  gar  nicht  vorhandenen"  Gebrauchswert  und  dem  Marktwert. 

Der  Affektionswert  oder  Liebhaberei  wert  ist  von  dem  subjektiTen 
Gebrauchswert  nicht  dem  Wesen,  sondern  nur  dem  Grade  nach 
▼eischieden.  Derjenige  Alfelctioiiswert,  den  Bäsch  im  Auge  hat,  z.  B. 
eines  „Andenkens  an  teure  yeratorbeiie''y  ist  freilich  nicht  Tersicherbar. 
Aber  nicht  deshalb  nnTcrsicherbari  weil  das  Plus  über  den  —  sagen 
wir  mal  —  snbjektiTen  Gebrauchswert  hinaus  unschfitsbari  sondern 
deshalb,  weil  es  in  Gelde  unsch&tzbai  ist.  Em  Andenken  an  teure 
Verstorbene  ist  eben  schlechthin  unersetzlich.  Gegen  seinen  Verlust 
kann  ich  mich,  wenn  ich  ihn  um  jeden  Preis  Tcrhüten  wül,  niemals 
durch  y eraicherang ,  sondern  nur  dadurch  schtttseUi  daB  ich  den 
Gegenstand  als  solchen  gegen  Feuer  —  und  sonstige  Gefahren  — 


Müns-,  Marken-,  Schmetterlings-  and  MSaeniliniiwminlaBgen ,  aowi«  die 

Risiken  von  Antiqaititenliändlera  usw." 

ab  „nicht  wünschongwert e"  Risiken  bezeiehnct. 

Diesfilbp  Instruktion  verlangt  für  Kunstsachen  (Gemühle,  Kupferstiche  usw.) 
als  Bestaudt«il  eine  Mobiliareiur iuhtung  genaue  Spezifikation  aller  an 
Wert  ftber  160  Hk.  hinauageheaden  Btiloke,  für  Handlungen,  Museen  n.  dgL 
ttnen  Katalog,  der  &  jonr  la  halten  ist. 
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icfattM,  etwa  dadueb,  daB  ick  ilm  in  einem  feuerfesten  Gewölbe  mit 
feudeeten  yerechlfltsen  nnterbringe. 

So  hat  der  StoU,  der  mir  wertroll  ist,  weU  mein  Gfofirater  ibn 

benutzt  hat,  wegen  dieser  persönlichen  Beziehungen  regelmäßig 
keineD  höheren  Yersicbemngswert  Dieser  Mehrwert  kann  aber  als 
Änsnahme  dann  auftreten,  wenn  außer  mir  noch  andere  Personen 
(fieeen  Mehrwert  empfinden,  weil  etwa  der  Verstorbene  ein  berühmter 
Mann  war.  Ein  beliebiger  Dogen  aus  don  ersten  Jahrzehnt  des 
19.  Jahrhunderts  wird  heute  kaum  einen  anderen  Preis  haben,  als 
denrtigen  Waffen  im  Alter  von  hundert  Jahren  eben  allgemein 
innewohnt,  auch  wenn  ihn  zufallig  mein  Großvater  geführt  haben 
sollte.  Ein  Degen  aber,  den  Kapoleon  I.  nachweislich  in  der  Sohlacht 
Ton  Jena  getragen  hat,  ist  deshalb  in  der  Schätzung  yon  tansenden 
eüe  außerordentlich  wertvolle  und  begehrenswerte 
Waffe.  Tausende  sind  bereit,  ihn  zu  einem  Preise  zu  erwerben,  der 
über  seinen  normalen  Degenwert  weit  hinaus  geht. 

Hier  hat  also  jene  persönliche  Beziehung  eine  durchaus  meß- 
nnd  greifbare  Materialisation  erfahren,  und  derartige  Waffen  haben 
in  der  Tat  einen  „Markt",  auf  dem  sie  unter  T^mständen  erstaunliche 
{'reise  erzielen,  Preise»  die  zu  versichern,  grundsätzlich  vollkommeu 
anbedenklich  ist. 

Wir  finden  also,  daß  der  Affektionswert  keineswegs  unversicher- 
bar,  daß  er  freilich  einen  Versicherungswert  nur  insoweit  hat,  als 
eine  genügend  große  Zahl  von  Personen  ihn  auerkennt 
ond  honoriert. 

Wie  sehr  die  Terminologie  auch  in  Assekuranzkreisen  noch 
ichwankt,  ergibt  sich  aus  der  Tatsache,  daß  nach  den  Versicherungs- 
bedingungen  von  österreichischen  Privatgesellschaften  „Gegenstände, 
die  einen  Liehhabereiwert  haben",  von  der  Versicherung  grund- 
sätzlich ausgeschlossen*)  sind,  trotzdem  natürlich  auch  in  Österreich- 
Ungarn  alle  diejenigen  Gegenstände,  die  hier  in  Frage  kommen,  ge- 
gebenenfalls mit  versichert  werden.  Dies  geschah  z.  B.  1892  bei 
Gelegenheit  der  internationalen  Musik-  und  Theateraus- 
Itelluug  in  Wiep.'') 

')  Vgl.  Bhrensweig  XV,  S.  108. 

^  Di« jwift.-toeba.  V«n.-Zeitiofar.  bariohtot  hieraber (Jahiguig  1808,  S.  leOC) 

einige  interessante  Einzelheiten.   Kelirfach  vemrsaclite  es  der  Leitung  der  Aus- 
stellung große  Schwierigkfiiten,  sich  über  den  Versicherungswert  der  zum  prtißteu 
Teil  aus  Privatbesitz  überlaasenen  Raritäten  mit  dem  Qeber  und  der  JvouiiuiÄtion 
VersicherungsgeselUch&ften  zu  einigen.   Wegen  Niditeinigung  bUebM  eine 
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Längere  Darlegungen  über  Versichernng  von  Kunstgegen- 
Ständen  finden  dch  in  der  JuiistiBch-tecbniMslien  VersiohenmgB^ 


Papyrusrolle  und  ein?  Geige  Paganinia  unaasgestellt.  Auf  Orund  von  Experten- 
guUcbten  wurde  dagegen  eine  Originalhandsciirift  mit  den  Liedern  des  Tiroler 
KinnesängerB  Oswald  von  Wolkenatein  mit  100000  fl.  vertiehert.  Nur  mit  Hohe 
ainiffte  mtn  fieh  fiber  den  VftrneheningfWOTt  «ner  Ton  einem  tadiiehen  B^ah 
ilberlassenen,  mit  Edelsteinen  vereierten  Mandoline. 

Einige  weitere  Notizen  müßten  bei^^pielsweise  seigeo,  in  weloheo  Iticl&tangieil 
sich  Liebhaberei  werte  bemerkbar  machen  können: 

In  einem  Zeitungsbencht  über  ein  Kostümfest  bei  einem  russisciieu  Granden 
in  St  Petenbufg  wird  mitgeteilt»  daß  dar  itaUeniMhe  Botwhefker  «in  Original* 
koetfim  des  18.  Jabrlinnderto  trog^  daa  «nat  dem  Heraog  Amadena  ▼<»  SaTogren 
f  eliSrt  hatte. 

In  einer  anderen  Notiz  ans  dem  .?ahre  1898  heißt  es: 

„Bei  Christies  in  London  wurden  dieser  Tage  verschiedene  wertvolle  Bibeln 
und  Manuskripte  versteigert,  die  erat  im  Jahre  1886  durch  die  Hände  dea  Auk- 
ttonaton  gegangen  waren  und  damala  meiat  viel  beaaere  Preiae  eralelt  hatten.  Zn 
den  bemerkenswerteren  Nummern  gehörten:  eine  „Biblia  Germanieo-Latina"  mit 
„Praefatio"  von  Luther  1574,  Dedikationsexemplar  dos  Herzogs  von  Sachsen 
(410  Mk.,  1895  1835  Mk.):  eine  jirächtiffe  lateinische  Manuskriptbibel  aus  dem 
13.  Jahrhundert,  aus  der  Pfalz  stammend  (4Ö95  Mk.,  1895  10000  Mk.);  ein  Mann- 
akript  aoa  dem  Ibk  Jahrimndert  anf  06  Fergamentbiftttem  nnd  mit  feinen  Kima* 
tnren,  Jehan  Boeaoe,  ^Jm  liore  de  1a  Lonenge  et  Vertn  dee  Noblea  et  Qevea 
Demes  (530')  Mk.);  „Leges  Edwardi  Confessoris"  usw.,  ein  anglo-nonnanniaehea 
Maanskript  aus  dem  13.  Jahrhundert  (1450  Mk.,  1895  2630  Mk.). 

In  einem  Feuilleton  der  Frankfarter  Zeitang  vom  24.  Januar  1902  über 
„Alte  und  neue  Taler"  werden  folgende  heutige  Preise  Ton  14  älteren  Mdnien 
angegeboi: 

RSmiaoh-Dentaehea  Kaiaerreioh,  Xazimiliaa  I. 
Taler  1479  anf  aeine  YennXhlnng  mit  Maria  von 

Burgund  190  Mk. 

Schweden,  (iustav   Adolf.    Ki^aer  Taler  WM  mit 
seinem  Brustbild  und  dem  Wappen  der  Stadt  Riga    100  „ 

Sehottland,  Maria  Stuart.  Taler  Ifid?  40  „ 

Brandenburg-PrenBen.   Joachim  I.  Taler  1681 

mit  seinem  Brustbild   860 

Brande  II  bnrp-PreuGcn,    Friedrich   Wilhelm  der 
Groüe  Kurfürst.    Taler  1667  auf  den  Tod  der  Kur- 

fürstin  Louise  Henriette  usw  .   •    100  „ 

Die  in  Liaienkreisen  vielfach  verbreitete  Annahme,  dafi  der  Wert  der  Mfirnen 
ledigHeh  ron  ihrem  Alter  beetimmt  irird,  ist^  wie  hinsngefBflrt  wird,  ToOkommen 
irrig.  Er  richtet  sich  nach  der  derzeitigen  Nachfrage,  der  Anzahl  der  aus- 
geprägten Stücke  und  nicht  zuletzt  nach  der  Erhaltung.  Viele  beispielsweise 
im  16.  und  17.  Jahrhundert  geprägten  Gouranttaler  sind  für  wenige  Mark 
kuutiich. 

Zn  den  wertvollaten  nnd  intereaaaateatea  Olqakten  der  knaithiatoffiaehen 
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Zeitschrift.^)  Das  Interesse,  das  hier  geschlitzt  wird,  ^W^d  „imaginär** 
genannt.  Der  eigentliche  Liebhaberwert  sei  unersetzlich.  Aber 
auch  daß  der  wirkliche  Wert  oft  gar  nicht  zuverlässig  ermittelt 
werden  könne ,  wird  an  Beispielen  -)  erläutert ;  denn  er  sei  oft  zu 
schwankend,  besonders  Ijei  alten  Kunstwerken.  Es  wird  gefragt,  wie 
weit  die  Assekuranz  solchen  Fluktuationen  folgen  könne.  Es  gäbe 
da  eine  gewisse  Grenze.  Irrig  sei  die  Anschauung,  daß  der  niedrige 
Einkaofspreis  von  Gemälden  auch  für  den  Versicherungswert  maß- 
gebend sein  müsse,  irrig  aber  auch  oft  die  Einschätzung  des  Ver- 
sicherungsnehmers. Deshalb  bliebe  im  Brandfall  nur  sachverständige 
Ermittlung  des  Marktwertes  d.  h.  des  Wertes,  den  die  Bilder  vor- 
aussichtlich auf  einer  öflFontlichen  Auktion  erzielt  hatten,  durch  eine 
^Konmussion".  Der  Verfasser  bezeichnet  es  als  eine  Ausnahme  von 
der  Regel ,  daß  dann  für  Kunstgegenstände  ev.  ein  höherer  als  der 
Einkaufspreis  zu  vergüten  sei.  Die  Sachlage  sei  hier,  abgesehen 
vieDeicht  von  Bilderhäudlern,  deshalb  günstig,  weil  regelmäßig  schon 
die  Liebe  zum  Kunstwerk  dafür  wirke,  daß  es  behütet  werde. 

Bei  Antiquitäten  sei  die  Frage  unstreitig  schwieriger,  als  bei 
Bädern,  Statuen  und  ähnlichen  Objekten,  da  diese  nachgerade  einen 
lUAi  im  kaufmännischen  Sinne  besäßen.  Aber  wo  solle  ein  Wert- 
naB  flr  die  tausend  Gegenst&nde  der  Liebhaberei  gefunden  werden, 
Ttm  NapdeoDB  Feldhemiliiit  Ui  «ir  letaeten  Helgoiänder  Briefinarke? 


Abteilung  der  Düsseldorfer  Ausstellang  vom  Jahre  1902  gehörten  die  dort  aas- 
farielltea  Sdiiln  des  Doms  und  dtr  JohmaäkMb»  In  Omsbritok,  a.  a.  Bali- 
^iianselirane  «a»  dem  16.  Jahrirandart,  wis  der  Oordolaaohrein  and  der  Prl- 
mariiinolivain,  höchst  wertrolle  Gefäße,  Meßgeräte  usw.   Sämtliche  (HgenttiUide 

waren  mit  15  iiillionen  Mark  versichert  worden,  einer  Summe,  die,  wie  es  in  einem 
Bericht  hieß,  hinter  dem  eigentlichen  Wert  der  Gef^enstände  weit  zarückblieb. 
Niheres  aber  diese  Versicherung  ist  uns  leider  nicht  bekannt. 
>)  Jahrgu«  U  (13809,  &  87801 

*)  Der  Maler  Millei  hatte  sein  Bild  „Angelus"  für  12000  Frcs.  yerkaoft. 
Der  Käufer  erzielte  nirht  lange  nachher  553000  Frcs.  —  Meissonier  verkaufte 
sein  berühmtes  Bild  „1814"  für  150Ü00  Frcs.  Später  erwarb  es  ein  Händler  für 
300000  Frcs.  und  verkaufte  es  einige  Tage  darauf  für  ein  Vielfaches  dieser 
Senne.  Feiner  iriid  aaf  folgende  frsnsMedie  ZeitaBfHMrtis  Bezug  genommen: 
Bb  pelnieeher  Haler  in  Paris  liatte  ein  Bild  „£e  Ksmeliendame",  gegen  f  eae^ 
•dnden  mit  30000  Frcs.  versichert.  Als  des  Bild  nun  wirklich  verbrannte,  ver> 
weigerte  die  Gesellschaft  die  Zahlung,  weil  das  Bild  zu  hoch  eini^eschätat  sei. 

von  ihr  berufener  Sachverständiger  schätzte,  mit  Bezug  auf  die  Stellung^  des 
Malers  and  seine  sonstigen  Preise  das  Bild  auf  2000  Frcs.  In  dem  darüber  ent- 
iludeDsn  Heefatestreite  verurteilte  das  Oerioht  die  Qeeeilsehaft  sor  Zahlung  von 
WOOO  Fr»  nnd  in  die  Kosten. 
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Das  sei  eine  bare  Unmöglichkeit,  demii  wenn  anch  z.  B.  in  Nnmis- 
matik  noch  gerade  eine  gewisse  'Werti»e8tinunuDg  wenigstens  im  all- 
gemeinen  gültig  sei,  so  seien  dodi  die  meisten  S^ielarleD  der  Lieb- 
haberei soleher  Art,  dafi  sie  von  der  peisönlichen  AnhSogliehlceit 
ihren  Wert  hfttten.  Wie  oft  kommt  es  Tor,  daß  ein  Bttcherwnrm 
sehne  mühsam  zusammen  gekramten  Schfitie  nieht  um  Tansende  hin- 
geben  wolle,  die  dann  die  Erben  per  Meterzentner  dem  Krämer  über- 
lassen. Da  gelte  es,  einzngestehen,  daß  andi  die  Versieherangsfittiig* 
keit  nicht  ins  ünendliohe  gehen  nnd  nur  der  Wert  Tersiehert  werden 
dürfe,  der  allgemein  als  solcher  anerkannt  werde. ^) 

Der  Verfasser  ist  wegen  der  „Wertdeklaration'*  trotz  alledem 
gegen  eine  Yortazierung,  weil  hierdurch  der  Versicherte  emstUch 
geschädigt  werden  könne,  falls  der  Wert  stdge,  und  empfiehlt  in 
allen  Füllen  die  Wertfeststellung  im  Brandfall  durch  eine  „Kommis- 
sion*'. Schwierigkeiten  würden  hierbei  ebenso  wenig  entstehen,  wie 
bei  yerbranntem  Ifobiliar.  Er  fthrt  fort: 

„Man  suche  nur  nach  Anhaltspunkten  und  wird  schon  welche 
finden.  So  kann  der  Maler  selbst  ausgefragt  werden,  künnm 
sachverständige  Zeugen  ▼emommen  werden  usw.;  schließlich 
sind  die  Bichter  selbst  die  kompetentesten  Personen,  die  den  Maler, 
wahrscheinlich  anch  seine  Bilder,  wenn  schon  nicht  selbst,  so  doch 
par  renommde  kennen,  also  im  Notfalle  auch  ohne  Behelf  eine 
gerechte  Schätzung  Yomehmen  können  und  werden." 

So  sehr  wir  sonst  imit  den  meisten  Torstehenden  Ausführungen 
übereinstimmoi,  kann  uns  doch  dieser  Vorschlag  nicht  befriedigen. 
Die  Ausfragiin^  des  Versicherten  nnd  sachverständiger  Zeugen  (wenn 
solche  den  Gegenstand  gesehen  haben!)  sind  ebenso  fragwürdige 
Hilfsmittel  wie  das  den  Biohtem  (wenn  es  nun,  was  doch  immer  er- 
wünscht ist,  gar  nicht  zum  Prozeß  kommt!)  zufällig  bekannte 
Kenommee  des  Künstlers.  Wie  fragwürdig  das  Hilfsmittel  ist,  ergibt 
sich  aus  einem  Ehrkenntnis  des  Appellationshofs  Brüssel  vom  1.  Mai 
1878.^)    Von  einer  Gemäldegallerie  war  ein  Teil  zerstört.  Die 

Der  Verfaawr  illustriert  diese  Ansieht  dnroh  folgendes  Beis|nel,  von  dem 

ee  sweifelhaft  sein  darf,  ob  es  wirklich  zutrifft :  nWia  ULtte  es  denn  Mch  für 
einen  Sinn,  Ucica  von  Büchorn,  Stichen  u.  dpi.  zu  versichern,  die  eben  nur  daruna 
einen  unermeßlichen  Wert  luibcn,  weil  sie  nur  in  einem  Exemplar  existieren, 
während  sie  sonst  für  jedermann  für  einige  Xreuzer  oder  Oulden  in  anderer 
Ausgebe  in  Nendmdcen  suganglieh  sind?  Hier  also  sieht  sieh  die  Assekoreiu 
▼or  einer  Sehranke,  die  sie  nicht  umstoßen  kenn,  und  sie  muß  [hier]  jede  An- 
fordemng  auf  Versicherung  zurückweisen." 
>)  Wallmann  XLU,  1,  ä.  198. 


Digitized  by  Google 


—  III  — 

Experten  hatten  den  Rest  der  Kollektion  ab^^oschätzt  und  dann  ge- 
schlössen,  daß  dieselbe  Übertreibung,  wie  sie  sie  zwischen 
dem  reell  en  und  dem  deklarie  r  ten  Wert  konstatierten,  stattfand 
bei  lU  der  Gemälde,  während  das  elfte,  das  im  Katalog  mit  15  000  Frcs. 
stand,  nur  auf  hcirhstens  einen  Wert  von  1500  Frcs.  geschätzt  wurde. 
£3  wurde  folgender  Rechtsgrundsatz  ausgesprochen:  „Die  Wertangaben 
der  Policen  binden  die  Parteien  nur,  wenn  sie  durch  kontradiktorische 
Expertise  festgestellt  sind," 

Aber  auch  wenn  dies  letztere  geschehen  sein  sollte,  wird  man 
eine  Anfechtung  dieser  Taxe  zulassen  müssen.  In  diesem  Sinne  ist 
am  12,  Januar  1888  eine  Entscheidung  des  IV.  Zivilsenats  des  Rö. 
ergangen.  Die  Police  enthielt  bezüglich  einer  Reihe  von  Kunst- 
gegenständen die  Klausel: 

„Die  der  Abnutzung  nicht  unterliegenden  Gegenstände  sollen  im 
Sciiadeuialle  nach  der  Höhe  der  Werte,  die  in  dem  bei  der  Feuer- 
Tersichemngsgesellschaft  niedergelegten  Verzeichnisse  angegeben  sind, 
entscbädigt  werden,  insofern  diese  Werte  auf  den  Schätzungen  der 
Kunsthändler  und  des  Taxators  beruhen.** 

Das  war  70m  Berufungsgericht  dahin  ausgelegt  worden,  der  Ver- 
ncheruDgsgesellschaft  müsse  der  Gegenbeweis  frei  bleiben,  daß 
jene  Kunstgegenstände  zur  Zeit  des  Brandet  einen  niedrigeren 
Wert  gehabt  bfttten;  und  dieser  Gegenbeweis  eines  erbebHch 
oiediigeren  Wertes  wurde  bezüglich  einer  Beihe  Ton  durch  das 
Fboer  beschädigten  Gegenstände  als  geführt  erachtet,  demgemäß  eine 
■ehr  viel  niedrigere  Entschädigung  zugesprochen.  Die  eingelegte 
Beviflion  wnrde  znrückgewiesen. 

Um  nnn  za  einem  Ergebnis  zn  kommen,  so  können  wir  uns  im 
gnfien  nnd  ganzen  aaf  das  berufen,  was  in  den  Kritischen  Be- 
tnektuigen  ^)  über  den  §  2,  Satz  2  nnd  3  der  A.y.B.  amgefthrt  ist. 

«)  A.  a.  O.  S.  107—106. 

Die  Bedenken  des  Versicherers,  die  in  der  einpranps  zitierten  Bediniriinij 
Msgedrüfkt  sind,  {gründen  sich  vor  allem  auf  die  Schwierigkeit  der  Werttest- 
fteUaug  m  Gegeoständen  von  ivuDstwert  uud  Liebhabereiwert,  Diese  Schwierig- 
ktttoi  bttohen  im  wetentHdi«!  «af  der  Aulfusong  der  Peuervewioherung  als 
SackTtnidienuig.  fi«i  Dokumenten  i«t  ein  AoMehluA  gereohtfertigt,  Oold-  and 
Silberbarren.  £delateine,  echte  Perlen  will  oft  der  Kip^entümer  aelbit  nnversichert 
l*«en,  weil  sie,  zum  Handel  bestimmt,  in  feuerfesten  Behältern  lafjern.  Sobald 
•ber  Edelsteine  und  Perlen  in  Schrauckgegenstände  verarl»eitet  sind  und  in  diesem 
Zeiltode  in  fast  jedem  Haushalt  vorkommen,  verliert  die  besondere  Behandlung 
ihn  Jtenchtignng,  ee  eei  denn,  dftfi  man  noh  anoh  liier  anf  den  kriminafietisohen 
Studponki  Italien  nnd  ToranMeinn  will,  dafi  der  Yertieherte  mit  derartigen 
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Unter  fernerer  Berufung  auf  das  in  Teil  II,  Buch  1  über 
Taxen  der  Gebäude  bfi  der  Versicherungsnahme  und  beim  Brande 
Gesagte , ')  können  wir  uus  auch  hier  keinen  besseren  Vorschlag 
denken :  Vereinigung  der  Vorzüge  beider  Verfaliren :  Möglichst 
zuverlässige  Taxe  bei  der  Versicherungsnahme  und 
ihre  Nachprüfung  im  Brandfalle,  besonders  Maßgeblichkeit 
der  Versicherungstaxe  für  den  Brandfall  mit  dem  beiderseitigen  —  . 
selbelfergttiHllichenl  —  fiecht  der  Anfechtung  wegen  wesentlicher 
Fehler.  Daiwiaohenduroh  sachTeretändige  Revidonen. 

Dies  ist  gmndiftteUch  Muk  bereits  der  Stendpimkt  einer  Beihe 
TOD  Vertretern  der  deatsohen  PriTBtasaekanuuE;*)  wie  er  sich  in 


G'^rautlndra  l«ioht«r  bstrBgen  könne.  Dieetn  Standponkt  memtn  wir  ab«r  «aoh 
Uer  auwdidden  m  loUflii. 

Vorgesapics  pilt  noch  mehr  von  froldonen  und  silbernen  Sachen  und  von 
ÖpiUen,  die  heute  auch  in  Arbeiterfamilien  koinc  iiuntät  mehr  sind.  Alle  diese 
Bettimmuugea  stammen  aus  der  ältesteo  Zeit  und  sind  ofTenbar  bez.  ihrer  Be- 
rMhtigang  nicnitla  m  recht  neeligeiwillt  worden. 

Bei  Gemälden  und  sonetigen  Gegenetünden  tob  Knnitwert  liegt  es  gewiß 
im  Interesse  des  Versicherten,  sie  nicht  nur  zu  „benennen",  sondern  sich  vor 
allem  mit  dem  Versicherer  echon  beiseitea  über  ihren  Veiaicheningiwert  sa 
einigen. 

Den  Oegenttinden  ron  Liebhebereiwert  wohnt  regehaa&Oig  ein  so  teter  und 
dabei  dooh  »udi  eo  imeginirer  Wert  inne,  die  Gkdiwierii^t  der  WertfeeteteUnng 

nach  dem  finnd&Ue  ist  so  groß,  daß  ee  im  beidereatlgen  Interesse  liegt,  den 

Versicherungswert  möglichst  schon  vorher  zu  vereinbaren.  Nur  in  diesem  Sinne 
kann  das  Verlangen  de«  Versicherers,  daß  der  Liebhaberei  wert  „als  solcher  be- 
antragt" und  „gekennzeichnet"  sein  müsse,  als  berechtigt  angesehen  werden.  Ist 
aber  k^e  und  verbindliche  Taxe  Tereinbert,  so  kann  die  MKennaeidmaag* 
des  Gegemtandee  andi  nur  wieder  vom  krimliieliitieohm  Standponkt  ans  aie 
plausibel  angesehen  werden. 

Ist  bei  der  Versicherung  beweglicher  Sachen  eine  Taxe  vereinbart,  so  gilt 
diese  nach  §  86  des  deutschen  Gesetzentwurfes  über  den  Versicherungsvertrag 
nor  ali  der  Wert,  den  die  venidiefte  InteresM  aar  Zrit  dar  SoUießung  dee  Ymt» 
tragee  hat 

Meines  Sraohtens  ist  es  bei  Gegenständen  von  Kunst-  und  Liebhabereiwert^ 

da  ihnen  im  großen  and  ganzen  ein  fester  Wert  innewohnt,  nicht  nur  angSng^g, 
sondern  sogar  wünschenswert,  die  Taxe  auch  für  den  BrandfaU  gelten  zu  lassen: 
loh  empfehle  deshalb  zu  §  86  folgenden  Zusatz: 

„Bei  Gegenständen  von  S.nost-  und  Liebhabereiwert  gilt  die  bei  Bin- 
gehnng  der  Versicherang  anfgestellte  Taxe  auch  für  den  Yersiahemngs- 
fall." 

>)  Theorie  II,  1.  S.  IM. 

*)  Bezüglich  der  Soiietlten  haben  wir  sa  Inibnnalionea  nooh  kafaie  G^ 
legenheit  gehabt 
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dner  Ansah!  Ton  uns  gegenüber  gemachten  Anslamnngen  und  bekannt 
gewordenen  praktischen  FSIlen  ausspricht') 

Ahnlich  iatert  sich  auch  der  ^Kunituseigfer"  in  Wien  in  einem  Aabftts 
.Peaerrenicherani;  Ton  Bildern  and  Kanftgegenitänden",  dessen  Dstom  uns 

nicht  bekannt  ist: 

aDer  Zweclc  jeder  Feuerversicherung:  die  tataäcliliche  Gutmacbung  des 
SehidsDS,  wird  bei  dem  Vorgange,  wie  er  bis  jetst  im  allgemeineii  und  bei 
Knmlmeben  im  eperiellen  nUieh  ift,  mmeist  nieht  erreichi.  Die  OeseUseheften 

Bimlich  lassen  erst,  wenn  der  Schaden  geschehen  ist,  und  dessen  fl5he  erhoben 
werden  soll,  die  Schätzun£j  der  jreschädifyten  Objekte  vornehmen.  Dm  ist  allge- 
mein übUch,  ist  aber  für  beide  hierbei  interessierten  Teile  ein  wahres  Lotterie- 
ipisL  Wenn  wir  auch  von  der  Annahme  des  Fehlens  jeder  dolosen  Absicht  ant* 
gsbin  woHen,  eo  wird  woU  in  den  meisten  FUlen,  wo  du  abmsdifttaende  Olgekt 
derart  zerstört  ist,  daß  ein  Erkennen  und  genaues  Abschätzen  unmöglich  ist,  einer 
der  beiden  Kontrahenten  benachteiligt  sein.  Schreiber  dieser  Zeilen  war  er^t 
kürzlich  zu  einer  Wertbestimmung  herangezogen,  wo  der  Versicherte  fiir  zwei 
total  verbrannte  Bilder  eine  im  Verhältnisse  zum  übrigen  Mobiliar  horrende 
FordsniDg  fteilte.  Der  SechTerständige  konnte,  da  nicht«  Torfaanden  war,  als 
£e  veifcddten  Blind-  and  Zierrahmen  aelbstTerBtindlieh  keine  Sohiteong  abgeben. 
IMe  Oescllsehaft  liquidierte,  da  der  Betrag  wohl  relativ,  aber  nieht  absolut  hoch 
war,  zur  Vermeidung  aller  ferneren  Weitläufigkeiten  den  Ersatzanspruch,  obwohl 
dar  Abbrändler  wegen  Brandlegung  in  Untersuchung  gestanden  hatte.  In  diesem 
FIds  war  die  Gesellschaft  der  benachteiligte  Teil.  In  anderen  Fällen,  deren 
Defanllierang  hier  an  wmt  iBhren  wttrde^  ist  es  der  Verdoherte. 

Die  Antwort  auf  die  Frage,  wie  diesem  iihelstande  abmhelfsn  wäre,  ist 
sehr  einfach:  Der  Versicherungsnehmer  hat  bluß  (hifiir  zu  sorgen.  daC  die  (to- 
lellschaft  auf  (Trund  der  Anschaft'ungswerte  oder  auf  (irund  der  Aufnahme  und 
bchäuuDg  emes  Sachverständigen  den  Versicherungsvertrag  abschließt,  mit  der  iu 
die  FoRoe  sosdrfieklich  «i^^enommenen  firkUimng,  dafi  im  Sohadenfalle  die  Sehiti- 
wsrto  ek  Tsnieherte  Betriige  gelten.  Die  ÜMshmlnnieehe  Solwtnmg  Yon  £anst> 
ISfSoständen  muO  also  vor,  nicht  erst  nach  dem  Schaden  erfolgen. 

Gegen  die  Baaierung  auf  die  Anschaffungspreise  ist  mit  Recht  einzuwenden, 
daS  diese  durchaus  nicht  dem  wirklichen  Wert  euUiprechea  müssen.  Erstere 
blnben  konstant,  der  Wert  ändert  noh  nach  Kode  und  Lage  des  Marktes;  daraus 
folgt  auch,  dafi  es  nötig  ist,  wenn  der  tatsächliche  Wert  Tersiohert  sdn  soll,  dnfl 
&  Sdiitnmgen  won  Zdt  m  Zeit,  etwa  aller  fBnf  oder  adm  Jahre,  übeii»rfift 
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Vorwort 


Dmcli  Hem  Geh.  Bat  Pitof.  Dr.  J.  Conrad  auf  die  Fng9  der 
EUMbnng  tod  SehÜbüirlsabgabeii  anfinerlcnm  gemacht,  entaeblofi 
Boh  der  Verfiuner,  diese  Frage  einer  nSheren  Betrachtang  la  unter- 
mhen.  Nadi  eingehendem  Sfeodinm  der  im  Lanfe  der  Zeit  gans  be- 
dentend  aageachwolleneii  Idfeeiatar  kam  der  VerfiMer  sa  dem  Eigeb- 
na,  daB  Uber  die  rechtliche  Seite  dieser  Frage  alles,  zum  Teil  in 
gm  herronagender  Weise  erlMert  worden  sei,  was  irgendwie  noch 
einer  AnfUtang  bednrft  hätte,  daß  aber  die  wirtschaftliche  Seite  and 
msbesondere  die  Frage,  welche  Wirinmg  Scbiffahrteabgaben  auf  die 
Schiffahrt  ansznüben  ?ermögen,  bisher  in  ganz  onznl&nglioher  Weise 
Beachtung  gefunden  habe.  Dies  hat  nun  wohl  in  der  Hauptsache 
Minen  Grund  einmal  darin,  daß  über  die  in  Aussicht  genommene 
Höhe  der  Abgaben,  die  Art  ihrer  £2rhebuQg  usw.  so  gnt  wie  gar  nichts 
in  die  Öffentlichkeit  gedrungen  ist,  dann  aber  darin,  ilaB  wegen  der 
Yerschiedenartigkeit  unserer  Binnenschiffahrts-  und  unserer  Eisenbahn« 
ferkehrsstatistik  die  Yergleichbarkeit  beider  und  damit  die  Darlegung 
der  Wirkung  zu  hoher  Abgaben  auf  die  Schiffahrt,  wenn  auch  nicht 
ünmöglich,  so  doch  aber  sehr  unsicher  ist,  und  daraus  za  ziehende 
Schlüsse  in  hohem  Maße  spekulativen  Charakter  annehmen  würden. 
Diese  Gründe  haben  auch  den  Verfasser  bewogen,  ron  einer  Bear- 
beitung unserer  heutigen  und  künftigen  Verhältnisse  abzusehen  und 
sein  Augenmerk  vielmehr  auf  die  Vergangenheit,  in  der  schon  ein- 
mal auf  den  deutschen  Strömen  Abgaben  erhoben  wurden,  zu  richten. 
Um  die  Qualität  nicht  unter  der  Quantität  leiden  zu  lassen,  be- 
schränkte sich  der  Verfasser  auf  rlio  Untersuchung  der  Verhältnisse 
emes  Stromes,  und  zwar  der  Elbe,  uud  schied  die  übrigen  deutschen 
Ströme  aus,  zumal  da  diese  zum  großen  Teil  schon  Gegenstand  ein- 
gehender und  verdienstvoller  Bearbeitungen  gewesen  sind. 

Bei  diesen  Untersuchungen  ging  der  Verfasser  von  dem  Grund- 
gedanken aus,  durch  eine  historische  Untersuchung  die  Wirkung  der 
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früheren  Elbzölle  auf  die  fUbsohi&hrt  den  Einfloß  eventuell  jetzt 
einzuführender  Schiffahrtsabgaben  vor  Angmzu  führen,  und  beschränkte 
sich  auf  du  letzte  Jahrhundert»  weil  die  aus  noch  weiter  zurückliegender 
Zeit  stammenden  Angaben  zu  ungenau  sind,  um  mit  Sicherheit  aus  ihnen 
Schlüsse  zu  ziehen.  Zunächst  entstand  da  die  Frage,  welche  Umstände 
nnd  Ereignisse  in  dem  19.  Jahrhundert  einen  Einfluß  auf  die  Elbschiffahrt 
aosgefibt  haben.  Der  Beantwortoog  dieser  Frage  dienen  die  beiden 
ertten  Kapitel,  welche  einmal  im  allgemeinen  die  Entwicfcloag  der 
Verwaltung  des  Elbstroms  bis  heute  behandeln  und  dann  im  be- 
sonderen die  Entwicklung  der  Zollverhältnisse  und  die  Stellung  der 
üferstaaten  zur  Eibzollfrage  bis  yait  gänzlichon  Beseitigung  der  Elb- 
xöUe.  Daran  schließt  sich  in  dem  dritten  Kapitel  die  Betrachtung 
der  "Wirkung  dieser  Verhältnisse  und  insbesondere  der  Eibzölle  auf 
den  Handel  und  Verkehr  bis  zur  gänzlichen  Aufhebung  der  Elbzölle. 
Der  Verfasser  hat  es  sich  angelegen  sein  lassen,  in  diesem  Kapitel, 
welches  den  Angelpunkt  der  ganzen  Untersuchungen  bildet,  auf  Grand 
eingehenden  statistischen  Materials  und  ausführlicher  Frachtkosten- 
berechnungen  und  Gegenüberstellungen  mit  den  Konkurrenzstraßeo 
der  Elbe  die  Wirkung  der  damaligen  Elbzölle  auf  die  Elbschififahn 
vor  Augen  zu  führen.  Das  notwendige  Gegenstück  zu  diesen  Unter- 
sachungen  bildet  die  Darlegung  der  Verhältnisse  nach  der  Aufhebung 
der  Elbzölle,  welche  in  den  vier  letzten  Kapiteln  erfolgt.  Der  Ver- 
fasser betrachtet  hier  zunächst  die  Aufwendungen  der  Uferstaaten 
für  die  Elbe,  um  hieran  die  Stellung  der  Uferstaaten  nach  1870 
gegenüber  der  Elbe  zu  charakterisieren.  Daran  schließen  sich  ein- 
gehende Untersuchungen  über  die  Entwicklung  der  Elbtiotte  und  über 
die  Lage  und  Organisation  des  Elbschiffahrtsbetriebes.  Den  Schluß 
bildet  die  Entwicklung  des  Güterverkehrs  auf  der  Elbe  seit  1870  an 
der  Hand  der  leider  sehr  unzulänglichen  Reichsstatistik.  Eine  größere 
Zahl  graphischer  Darstellungen  sind  der  Abhandlung  beigefügt,  welche 
das  in  zahlreichen  Tabellen  niedergelegte  Material  in  anschaulicher 
und  übersichtlicher  Form  dem  Leser  vor  Augen  zu  fuhren  be- 
stimmt sind. 

Möge  die  Schrift  ihren  Zweck  erflUlen  und  mit  dazu  baitragan, 
eine  weitere  Klärung  der  heute  noch  echwabendMi  Frage  dir  SSi^ 
lUhrung  von  SchiffahrtsahgaboB  auf  den  aatOrlichen  W— ewfcfaBtp 
DeatMhlMids  lwil»eiiiiiUim! 

Fttr  die  ihm  ffir  Mine  Arbait  woM  gaivocdMüi  Aaregungeo  «ad 
UatontOtzungen  iit  dar  VeifiMMr  sa  MfrichtigaBi  Dauka  TaipÜchtet 
«einem  hoehTarehiteB  Lehrer  Harrn  Qah.  Bat  Prof.  Dr.  J.  Conrad, 
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HallA  (Saale),  Hemi  Geh.  Bat  J.  F.  Bnbendey,  Waieerban- 
Mtor  der  fireiea  und  Hameetadt  Hamborg,  Heim  Oberbaniat 
Eoleff ,  Direktor  der  Mbetrombaiivenndtiiiig  in  Uagdebiug,  Herrn 
Tb.  Kamdobr,  Direktor  der  StSdtisohen  Hafim-  und  Lagerfaaus- 
Venrattiiog  tu  Jlmdebnig  und  insbesondere  dem  Syndikos  der  Handela- 
hmaer  zn  Hagdebmg  Herrn  Dr.  M.  Behren  d,  dem  hochver- 
diaoten  ond  angeeehenen  Ediderer  der  Binnenschiffahrt,  der  dem 
Yer£yser  mit  der  größten  Bereitwilligkeit  das  auf  der  Handela- 
kammer  zn  Magdeburg  yorhandene  wertrolle  Material,  anf  dem 
och  in  der  Hauptsache  die  folgenden  Untersnchnngen  anfbanen,  rar 
Vttfitgnng  stellte. 

Magdeburg,  im  August  1907. 

Ber  TetDMser« 
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1.  Kapitel. 


Entwicklung  der  Verwaltung  des  Elbstroms. 

00ie  Elbe  war  nach  dem  DreiQigjlUirigen  Kriege  in  einem  ent- 
«tdiehen  Zustand.  Die  DeiehTeifSusnng  war  in  AuflSenng,  die  Elb- 
dekhe  waren  seit  Jahrzehnten  nieht  repariert.  Deichbrttche  drohten 
bd  jeder  Anediwellnng  des  Wassers;  fiirchtbare  Überschwemmungen 
waren  an  der  Tagewndnang;  der  Deichbmeh  Ton  167S  setzte  ein 
Viertel  der  Altmark  unter  Wasser.  Das  Elbbette  hatte  sich  sehr 
Terbreitet,  die  Ufer  waren  an  zahlloien  Stellen  unterspült,  ganze 
Strecken  Waldes  mit  großen  Eichbäumen  wurden  immer  wieder  ab- 
gerissen; es  fehlte  an  jedem  Uferweg  für  die  Knechte,  welche  die 
Schiffe  aufwärts  sogen.  Sandbänke  und  Bäume  versperrten  in  solcher 

Menge  das  Fahrwasser,  daß  man  ohne  Iiootsen  nicht  mehr 

fahren  konnte.  Die  Eotfemung  der  Bäume  war  zur  Lebensfrage  fUr 
Rößerei  und  Schiflfahrt  geworden"  usw.  usw. 

Mit  diesen  "Worten  entrollt  uns  Schmoller  ein  deutliches  Bild  von 
den  traurigen  Verhältnissen  auf  der  Elbe  im  17.  und  18.  Jahrhundert. 
Der  Grund  hierfür  ist  in  der  maßlosen  Zersplitterung  des  deutschen 
Bdches  und  in  der  kleinlichen  Eifersücbt^ei  der  Einzolstaaten  zu 
soeben.  Denn  wie  dadurch  jedes  gemeinsame  Handeln  auf  Grund 
eines  eiaheitlichen  Planes  von  Yomherein  ausgeschlossen  war,  so  war 
auch  bei  der  Verschiedenartigkeit  der  Interessen  der  üferstaaten  an 
irceDtlwelche  Vereinheitlichung  der  Verwaltung  und  somit  der  Strom- 
regulieniiig  schon  gar  nicht  zu  denken.  Schließlich  hatte  mau  aus 
Furcht,  ir2;endwelche  Verbesserungen  könnten  den  Nachbarstaaten  zu- 
?Qtp  kommen,  den  Strom  sich  selbst  überlassen,  was  heute  noch  aus 
den  zahlreichen  alten  Flußläufen  und  Serpentinen  deutlich  hervor- 

*)  Sehmol lar,  JMe  wirttdhafUiehd  Politik  Friedridw  dei  Großen  and 
PKoOens  abwthanpt  tqo.  1680-1786^  Jahrb.  £  Oeigebgr.  md  Verwltg.  VHI,  li066w 
LVIQ.  1 
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geht. Abgesehen  von  der  Fürsorge  Friedrichs  des  Großen  für  den 
Elbyerkehr  war  somit  von  seilen  der  üferstaaten  so  gut  wie  gar  nichts 
fiir  die  Elbe  gescheheo.  Meist  waren  es  mir  die  einzelnen  Uferbesitzer, 
die  durch  Uferdeckungsarbeiten  ihre  Grundstücke  gegen  Abbruch  zu 
schützen  suchten,  oder  die  betreffenden  Deichverbäude.  Jeder  tat 
und  ließ  eben,  was  ihm  selbst  geüelj  oiiue  dabei  an  die  Allgemeinheit 
zu  denken. 

Dieselbe  Zerfahrenheit  und  Uneinigkeit;  welche  die  Elbscbiffahrt 
und  damit  überhaupt  die  Bedentnng  des  Elbstromes  so  überaus  ge- 
fährdete, herrschte  inbetreff  dm  saUrdohai  ZBXl»  imd  der  Art  ihrer 
Erhebung  Tor.  Wurden  doch  Anfang  des  17.  Jahrhonderta  auf  der 
Eibe  ton  MelnÜc  bis  Hamburg  nicht  weniger  als  48  fendüedeDe 
Zölle  erhoben.*)  Bestanden  doch  Ende  des  18.  und  Anfang  dea 
19.  Jahrhunderts  auf  der  Stromlänge  von  ca.  7S6  km  noch 
36  ZoDämter;  auf  je  20  km  kam  somit  ein  Zollamt*)  Dazu  kommeD 
noch  die  versohiedenartigsten  Stapel-,  Lager-  oder  Ümladungsreohte, 
welche  eine  ersprießliche  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  Elbe 
überhaupt  unmöglich  machten.') 

Der  Anstoß  aur  Beseitigung  dieser  Mißstiode  und  zur  Schaffung 
einer  emheitlichen  Verwaltung  ging  —  wiederum  ein  Zeichen  fOr  die 
Zersplitterung  und  Ohnmacht  des  damaligen  Deutschen  Beichea  — 
▼on  Frankreich  aus.  Dieses  Land,  das  bereits  seit  der  Blfiteaeit  der 
französischen  Könige  eine  einheitliche,  woUoiganisierte  Verwaltung 
besaß,  mußte  aur  Durchführung  dieser  Aufgabe  am  geeignetsten  er- 
scheinen. Naturgemftß  richteten  sich  die  ersten  Bestrebungen  auf 
den  Bbeio,  denn  Frankreich  war  an  ihm  selbst  in  hohem  Maße  inter- 
essiert. Schon  auf  dem  Bastatter  Kongreß  im  Jahre  1798 
forderten  die  französischen  BeyollmSchtigten  einmal  die  Freiheit  der 
Bheinscbiffahrt  fUr  beide  Nationen,  dann  die  Unterhaltung  der  Lein* 
pfade  durch  die  betreffenden  Uferbewohner  und  die  Aufhebung  sämt- 
licher Zölle.  Zum  Schluß  heißt  es  dann,  was  für  uns  Ton  besonderem 
Interesse  ist:  »Der  unermeßliche  V^orteil,  der  aus  einer  fireien  Schiff- 
fahrt entspringt,  läßt  billigerweise  hoffen,  die  Deputation  werde  es 
nicht  weniger  zatr&glich  finden,  die  Schiffahrt  auf  den  Flüssen,  weiche 
sich  in  den  Rhein  ergießen,  sowie  die  auf  den  großen  Strömen 

')  Bindewald,  Schriften  des  Vereins  iür  Sozialpolitik,  Bd.  100. 
*)  Eriele,  Regulierung  der  SlbMbiffiüirt, 
*)  Schwabe,  EntwieUang  der  dentiohen  BfnneiwcMffiihii. 
«)  Näheres  über  die  £ntwiekliiiig  dcrBlbflöIle  Tgl.  Weiflenbora,  BlbaSUe 
und  Elbstapelplätze. 
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Teutschlands  eben&lls  für  beide  Nationen  freizugeben."  ^)  Allee 
ForderuDgeu,  die  abgesehen  tod  der  peremptorischen  Art,  in  der  sie 
gestellt  wurden,  dorchans  Ton  Vorteil  sein  konnten  und  sehr  wohl 
geeignet  gewesen  wären,  etwas  Ordnung  und  Einheitlichkeit  in  die 
Yerwiltuiig  der  deutschen  Stidme  i«  hiingen.  Aber  in  der  bald 
dmnf  erfolgten  Erwiderung  lehnte  die  BekshifiiedeiudepaAation  dieee 
FoideroDgeQ  wegen  der  Yenofaiedenertigkeift  der  Intereesen  der 
rniwlnen  Stetten  ab;  die  AbeehaffuDg  der  Zölle  kSnne  allerdings 
den  Haadel  YorteQe  bringen,  aber  dem  atSade  die  Gh&khr  gegenüber, 
dafi  bei  deoa  Fortfoll  der  Elnfieinkitefte  die  TTntorhaltnng  der  Fahi- 
itaaSe  unterbleiben  kSnnte;  die  ftr  die  ttbiigen  fllisse  geforderte 
Aoiheit  aehUefllieh  llbenteige  ihre  Befogntsie.  Damit  war  der  Ver- 
neh  FrankieieliB  Torlinfig  geaoh^tert  mid  swar  an  der  Uneinigkeit 
md  dem  mangelnden  WeitUiek  der  maßgebenden  Stellen.  Es  fehlte 
ebeo  den  Begiemngen  nnd  Staatsmänneni  des  damaligen  dentoeben 
Bflidbes  das  Yerst&ndnis  ftr  die  Tolkswirtsehaftliohe  Bedentnng  and 
die  TSIkerreehtliehe  Begrfindnng  einer  freien  FlnBsohiflahrt 

Wenige  Jahre  danmf  sollte  es  jedoeh  Fiankreioh  gelingen,  seine 
foEdemngen  berilglioh  des  Bheins  durdizasetzen.  Anf  Qrand  des 
Ali  39  des  Bdohsdepitationshanptschlnsses  (1803)  worden  im  Jahre 
18M  die  sog.  BheinoktroikonTontion  »bgesohlossen  und  damit 
die  Yerwattong  des  Bheinstromes  einer  einheitlichen  Umwandlung 
nnterxogen.  Die  daiin  getroffenen  Beetimmmigen  dienten  den  späteren 
Verhandinngen  über  die  ilbrigen  dentsohen  Ströme  zor  Unterlage  und 
imd  deshalb  auch  für  uns  von  Wichtigkeit.  Erstens  worden  darin 
<&mtUche  bestehenden  BheinzöUe  aufgehoben,  dann  ein  neuer  Schiffs- 
oktroi unter  gemeinsamer  Regelung  sämtlicher  Uferstaaten  aufgestellt 
und  schließlich  eine  neutrale  Behörde,  der  Generaldirektor  der  Rhein- 
schiffahrt, geschaffen.  Hierdurch  wurde  allerdings  den  Eiozelstaaten 
jede  Verfügungsgewalt  über  die  Benutzung  des  Wasserweges  genommen, 
aber  sngleich  die  Möglichkeit  gegeben,  alle  Verhältnisse  dea  Rheins 
tjntematisch  und  ordnongsmftftig  von  einer  Zentrale  ans  zo  regeln. 
Dies  geschah  dann  auch,  wenn  auch  fast  nur  nach  französischen  6e- 
nchtspunkten.  Als  nun  mit  dem  Sturze  Napoleons  auch  diese  Be- 
hörde verschwunden  war,  beschlossen  die  fünf  Großmächte  —  Oster- 
reich, Frankreich,  Großbritannien,  Preußen  und  Rußland  —  auf  dem 
Pariser  Frieden,  die  Geltung  der  Rheinoktroikonveiition  auf  dem  zu- 
kfinftigen  Kongreß  zu  Wien  sicherzostelien.  jb'erner  sollte  auf  diesem 


'}  SOuSOe,  Aktenctficke  nnd  Nachweise  1814—1809. 
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untersucht  und  entschieden  werden,  auf  welche  Weise  die  für 
den  Rhein  getroffene  Feststellung  gleichmäßig  auszu- 
dehnen sei  auf  alle  anderen  Ströme,  welche  in  ihrem 
schiffbaren  Lauf  verschiedene  Staaten  trennen  oder 
durchströmen.''  Es  lap:  in  der  Absicht  dieses  Beschlusses,  völker- 
rechtlich bindende  Grundsätze  für  alle  beteiligten  Staaten  aufzu- 
stellen und  nicht  nur  zwischen  denselben  zu  vermitteln.  Leider  gelang 
dies  jedoch  wegen  der  Eifersüchtelei  und  Uneinigkeit  der  kleineren 
Staaten  nur  flir  den  Bhein.  Inbetreff  der  übrigen  deutschen  Ströme 
ließ  man  es  mit  einem  allgemeinen  Hinweis  auf  dieselben  bewenden, 
ohne  positiTe  Yerhandlnngen  darüber  einznleiten.  In  dem  dann  im 
Jahre  1815  m  Wien  abgeeehloBMoen  grofien  VSlkervertrag  —  der 
sog.  Wiener  Sehlnfiakte  —  wurden  dSe  Beecblüise  des  Kon- 
gresses für  alle  Zeiten  festgelegt.  Schon  rein  äofieriiob  tritt  uns  hier 
die  stiefinfitteriiche  Behandlang  der  dentsefaen  Ströme  gegenüber  dem 
Bhein  vor  Angen.  Denn  in  88  Artikeln  hat  man  bis  in  die  kleinsten 
Details  die  Angelegenbeiten  des  Bheins  geordnet  nnd  in  7  weiteren 
die  seiner  Nebenflüsse ;  die  übrigen  deutschen  Ströme  wurden  dagegen 
insgesamt  mit  nur  9  kurzen  Artikeln  abgetan.  Es  sind  dies  die  be- 
kannten Artikel  108 — 116  der  Wiener  Kongreßakte  Tom  9.  Juni  1816. 
&»  enthalten  die  allgemeinen  Gmndsfttse,  nach  denen  die  SohiflEahrts- 
▼erhSltnxsse  auf  Flüssen,  welche  Terschiedene  Staaten  trennen  oder 
durchstrümen,  geregelt  weiden  sollen,  und  sind  somit  für  die  Begu- 
lierung  der  Verbültnisse  des  Elbstroms  Ton  grundlegender  Bedeutung. 
Es  muß  deshalb  hier  kurz  darauf  eingegangen  werden. 

Die  Fnndamentalbestimmung  ist,  daß  die  Schiffahrt  auf  dem 
ganzen  Lauf  dieser  Ströme  Ton  dem  Punkte  an,  wo  sie  schiffbar 
werden,  bis  zu  ihrer  Mündung  Töllig  frei  sein  sollte  und  in  Bezug  auf 
den  Handel  niemandem  untersagt  werden  könnte.  Abgaben  durften 
erhoben  werden,  jedoch  nur  bis  zur  Höhe  der  bisher  bestehenden, 
und  zwar  sollte  ihre  Höhe  nach  den  Örtlichen  Verhältnissen  bestimmt 
werden,  die  keine  allgemeine  Regel  zuließen.  Von  besonderer  Be- 
deutung isti  daß  man  bei  der  Festsetzung  der  Tarife  der  FlußzöUe 
daTon  ausgehen  sollte»  durcb  Erleichterung  der  Schiffahrt 
den  Handel  zu  ermuntern.  Wir  werden  später  sehen,  wie  wenig 
man  sich  bemülite,  dem  nachzukommen.  Der  oben  erwähnte  Bhein* 
Oktroi  sollte  zur  ungefähren  Richtschnur  dienen.  Ein  Änderung  der 
einmal  festgestellten  Tarife  durfte  nur  dnrcJi  gemeinsame  Übereiii- 


Elbzölle,  Aktenrtfieke  und  l^achweiM. 


Digitized  by  Google 


_  6  — 


kunft  der  üferstaaten  erfolgen,  ebenso  eine  Änderung  der  Anzahl  der 
Erbebungsstellen,  deren  Zahl  im  übrigen  möglichst  beschränkt  werden 
sollte.  Ferner  übernahm  jeder  Uferstaat  die  Verptiichtung,  innerhalb 
seines  Gebietes  die  Leinpfade  zu  unterhalten  und  alle  die  Arbeiten 
im  Strombett  auszuführen,  die  zur  Beseitiguug  der  Hindernisse  für 
die  Schiffahrt  erforderlich  wären.  Schließlich  verpflichteten  sich  die 
Üferstaaten,  6  Monate  nach  dem  Wiener  Kongreß  Bevollmächtigte 
ntsammentreten  zu  lassen,  um  gemeinsam  im  Interesse  der  SchitTahrt 
xa  beraten,  und  zwar  unter  Zugrundelegung  der  obigen  Grundsätze. 
Im  Jahre  1820  erkannten  dann  auch  die  übrigen  Elbuferstaaten,  für 
welche  sich  Osterreich  und  Preußen  verpflichtet  hatten,  auf  der 
PleDarversammlung  der  deutschen  Bundej*versammlung  zu  Frank- 
fort  a.  M.  die  getroÜenen  Bestimmungen  ausdrücklich  au  und  gelobten, 
dieselben  unverbrüchlich  zu  befolgen. 

Diese  Bestimmungen  des  Wiener  Kongresses  sind  somit  als 
Gnmdlage  für  alle  späteren  Verhandlangen  anzusuhen  und  bedeuten 
damit  den  eisten  Schritt  zu  einer  gemeinsamen  Begelung  der  Ver- 
btitoiiee  des  Elbstromes. 

Inzwischen  war  im  Jalure  1819  gemäß  Art.  108  der  Wiener 
Sehhifiakte  in  Dresden  eine  Kommiision  ans  10  BeTollm&chtigten  der 
Etboferstaateo  zusammengetreten  nnd  hatte  sich  als  „Kommission 
tnr  Organisierung  der  Blbschiffahrt"  konstitaieri  Bas 
laagenehnte  Ziel  war  damit  erreicht,  Sämtliche  üferstaaten  hatten 
och  Terelnigt,  „um  in  gemeinschaftlicher  Übereinkanft  die  fttr  die 
SehH&hri  anf  der  £lbe  nötigen  Bestimmongen  zn  treffeD.**  Mit  Becht 
hgte  man  damals  die  Hoffnung,  daß  nun  endlich  etwas  Ordnung  und 
BtthritlichTreit  in  die  zerfahrenen  Verhältnisse  des  Elbstromes  kommen 
«liiden.  Aber  man  sollte  sich  täuschen.  Die  Interessen  und  Forde- 
rangeo  der  einzelnen  Staaten  waren  so  Teischiedene  und  zum  Teil 
10  ungerechtfertigte,  daß  es  schwer  hielte  eine  Einigung  zu  erzielen. 

3  Jahre  zogen  sich  die  Verhandlungen  hin,  und  zwar  drehten 
■e  sich  hauptsächlich  um  die  Abgabenfrage,  wobei  keiner  etwas  auf- 
geben oder  dem  anderen  Zugeständnisse  machen  wollte.  Alles  Hbrige 
vis  StromreguÜerungt  Vereinheitlichung  und  Zentralisation  der  Ver- 
uiltuDg  usw.  wurde  nur  kurz  berflhrt  Und  doch  muß  dies  ebenso 
wiehtig  erscheinen  wie  die  Abgabenreguliernng.  Was  konnte  der 
8ehi&hrt  und  dem  Handel  eine  Erleichterung  der  Abgaben  nützen, 
«enn  nicht  zugleich  eine  Yerbesserung  der  Fahrstraße  damit  Hand 
in  Hand  ging  ?  Denn  es  liegt  auf  der  Hand,  daß  mäßige  Abgaben, 
Venn  sie  nur  als  Äquivalent  iür  eine  sorgsame  Unterhaltung  und  Ver- 
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b^enmg  der  Fahrstraße  erhoben  werden,  der  Schiffahrt  und  damit 
dem  Handel  überhaupt  weit  förderlicher  sein  können  als  gar  keine 
Abgaben  bei  kläglicher  Verwahrlosung  des  Fahrwassers.  Hamburg 
und  Österreich  forderten  naturgemäß  für  ihren  Handel  eine  Ver- 
minderung der  Abgaben  und  eine  Verbesserung  des  Fahrwassers, 
während  die  meisten  tibrigen  Staaten  sich  diese  Einnahmequelle 
nicht  entgehen  lassen  wollten  noch  dazu  btM  eventueller  Ver- 
mehrung ihrer  Aufwendungen  für  den  Strom.  Trotz  dieser  entgegen- 
stehenden Interessen  gelang  es  doch  schließlich  eine  Einigung  zustande 
zu  bringen.  Diese  wurde  in  der  sog.  „Elbschiffahrtsakte  vom 
23.  Juni  1831'^  niedergelegt*)  Ihre  Bestimmungen  sind  im  wesent- 
lichen folgende: 

Entsprechend  den  im  Wiener  Kongreß  festgestellten  Grundsätzen 
ist  die  Schiffahrt  auf  der  Elbe  Ton  Melnik  bis  zur  Mttndung  völlig 
frei,  jedoch  mit  der  EinaehiXnkung,  dafi  die  SohifiSshit  Ton  einem 
üfenteat  mm  anderen  —  die  sog.  cabotage  —  auf  dem  gansen  Strom 
aoBBchließUch  deren  Untertanen  Torbehalten  wird.  (Art.  1.)  SSmt- 
licihe  Schiffergüden  nnd  Innnngen  mit  den  damit  Terbondenen  Privi- 
legien der  Schiffer,  sowie  afimtliche  bislä^  bestehenden  Stapel-  und 
Zwangs-Omseblags-Bechte  tollen  bis  in  alle  Znkonft  anfjgehoben  werden 
(Art.  2  nnd  3).  Dann  folgen  einige  weniger  wichtige  Artikel  Uber 
die  Aoeflbung  der  SchifiUirty  wonach  diese  ?on  einem  Beftbignngs- 
naohweis  abhüngig  gemacht  wurde»  für  dessen  Erbringung  jede  Be- 
giemng  die  nötigen  fiinriehtangen  an  treffen  hatte,  ferner  über  Fracht- 
preise nnd  Transportbedingnngen,  Bang-  nnd  Benrtfahrten  usw.  usw. 
Alsdann  ist  Ton  besonderer  Wichtigkeit  Art  7.  Er  lautet  folgender* 
mafien:  „Sftmtliche  bisher  auf  der  Elbe  bestandenen  Zollabgaben, 
sowie  auch  jede^  unter  was  immer  für  Namen  bekannte  Erhebung 
und  Auflage y  womit  die  Schiffiüirt  dieses  Flusses  belastet  war, 
hören  hiermit  auf  und  werden  in  eine  allgemeine  Sehif fahrt a- 
abgäbe  verwandelt,  die  tod  allen  Fahneeugen,  Flöfien  und  Ladungen 
bei  den  durch  gegenwärtige  Konvention  festgesetzten  Erhebungsftmtem 
entrichtet  werden  muß.  Diese  Abgabe,  welche  weder  im  ganien, 
noch  teilweise  in  Pacht  gegeben  werden  darf,  wird  teils  von  der 
Ladung  unter  dem  Namen  ^BlbzoU',  teils  von  den  Fahrzeugen 
unter  dem  Namen  ,Rekognitionsgebühr'  erhoben"  und  zwar 
anstatt  wie  bisher  an  35  nur  noeh  an  14  Zollämtern  (Art.  16).  Unter 
den  hier  aufgehobenen  Abgaben  waren  nicht  einbegriffen  die  Mauthen-t 
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Land-  oder  Stadt-,  Eingangs-  und  Verbrauchssteuern,  die  Krahnen-, 
Wage-  und  Niederlagegebiihren  in  den  Handelsplätzen,  die  Brücken- 
und  Schleusengelder  (Art.  14).  Art.  8 — 12  enthalten  dann  einige 
nihere  Vorschriften  über  die  Höhe  des  Zolles  und  der  Rekognitions- 
gebfihr,  über  Zollermäßigungen,  die  KouTentionsmünze  usw.  Die 
Vertragsstaaten  übernehmen  ferner  die  Verpflichtung,  keine  anderen 
Abgaben  zu  erheben  und  eine  Erhöhung  der  bestehenden  nur  nach 
gemeinschaftlicher  Übereinkunft  yorzunehmen  (Art.  13).  Ausgenommen 
varde  von  diesen  Bestimmungen  der  Brunshäuser-  oder  StaderzoU. 
Diesen  hatte  man  auf  den  Protest  Hannovers  hin  —  Hannover  er- 
klärte ihn  für  eiuen  Seezoll,  auf  den  die  vom  Wiener  Kongreß  ge- 
botene Aufhobung  der  Binnenzölle  keine  Anwendung  finden  dürfe  — 
unberührt  gelassen.  Hannover  mußte  sich  jedoch  verptlichten,  den 
Tarif  dieses  Zolles  der  Kommission  mitzuteilen  und  keine  selbständige 
Änderung  denelben  Torznnehmen  (Art.  16).  Die  Art  der  Erhebung 
des  Zolles,  die  Vorschriften  für  die  Zollbeamten  und  Schiffer,  wie  die 
MifcfBlkrang  eiaei  ICtsifeitet  über  die  Schiffidadimg  and  die  Bestrafimg 
dff  ZoBd«frMidalk>B  kBonen  hier  wegen  ihrer  geringen  Bedeatmig 
übergangen  werden  (Art  17—86).  Die  ZolUUnter  loUen  jedoch  etreoge 
VnperteiHchkeit  und  emete  Beflliwenheit  beohaohten,  um  die  Scbiffiüirt 
nS^iehst  sn  fSrdeni  und  sa  erleiehtoni.  Alle  näheren  Beitimmungen 
libv  die  Organisation  und  GeeehäftsAhrang  bleiben  jedem  Staate 
fibedaisen,  jedoch  unter  iteter  Berttckiichtigung  der  BegOnetigang  der 
SuhÜEdirt  nnd  der  ErmnDteniDg  des  Handels  (Art.  S4).  Außerdem 
bst  jeder  Staat»  welcher  ein  Zollamt  beetellty  «nen  dem  richterlichen 
DisDSt  Toretehenden  Beamten  als  ,|ZoIlrichter^  ansnstellen  snr  Ent- 
teheidang  über  ZoUdefravdalionen,  Streitigkeiten  wegen  Zahlung  der 
Gebtthren,  Hemmungen  und  Beschädigongen  des  Leinpfiides»  über 
kn  Betrag  der  Beigeldbne  nsw.  (Art.  S6).  Die  Zollbeamten  sollen 
ferner  rm  ihren  Begierongen  angewiesen  werden,  in  besonderen  Fftllen 
ciasader  in  unterstfltsen  nnd  Aoskttnfte  in  erteilen  (Art  97).  Als- 
dann verplliditen  sich  sämtliche  Uferstaaten,  anf  ihrem  Gebiet  die 
Leinplide  in  gutem  Stand  an  erhalten,  «jeder  in  den  Grenzen  seines 
Gebietes  alle  im  Fahrwssser  sich  findenden  Hindemisse  der  Schiff- 
iahit  ohne  allen  Verzug  anf  ihre  Kosten  wegräumen  su  lassen  und 
keine  die  Sicherhmt  der  Schiffahrt  gefährdende  Strom-  und  Ufer- 
bsntsn  zu  gestatten**  (Art.  28).  Bei  UnglttcksfiUlen  sind  die  Obrig- 
keiten  verpflichtet,  die  erforderlichen  Rettungsmaßnahmen  zu  treffen 
(Alt  89).  Schließlich  war  man  dahin  übereingekommen,  daß  von 
Zeit  m  Zeit  eine  Bevisionskommission  Ton  Bevollmächtigten  sämtlicher 
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Uferstaaten  zusammentreten  solle.  „Der  Zweck  und  der  Wirkungs- 
kreis dieser  Revisionskommission  sind,  sich  von  der  vollständigen  Be- 
obachtung der  gegenwärtigen  Konvention  zu  überzeugen,  einen  Ver- 
einigungspunkt zwisclien  den  Uferstaaten  zu  bilden, 
um  Abstellung  von  Beschwerden  zu  veranlassen,  auch  Veran- 
staltungen und  Maßregeln^  welche  nach  neuerer  Er- 
fahrung Handel  und  Schiffahrt  ferner  erleichtern 
könnten,  zu  beraten"  (Art.  30).  Wir  werden  später  sehen,  wie 
wenig  diese  EeTisionskommlsBionen  die  ihnen  sngewieaene  Aufgabe 
erfüllten. 

Die«  iit  also  das  Ergebnis  der  jahrelangen  Yerbandlnngen  der 
«raten  Elbschiifahrtskemmission,  anf  die  man  so  grofie  Hoffirangen 
geseilt  hatte.  Welches  ist  nnn  aber  deren  tatrtchlicher  Erfolg  nnd 
Nutzen  ftr  die  Elbsehiffahrt?  Zunächst  ist  ein  grofter  Vorteil  gegen 
früher  darin  sn  sehen,  daß  die  üferstaaten  mit  ihren  Tersefaiedenr 
artigsten  Interessen  gemeinsam  ein  Brognunm  —  denn  nur  ein  solches 
kann  man  die  Mbsohiffikhrtsakte  von  1821  nennen  —  aufttellteny 
anf  Qmnd  dessen  zum  Vorteile  der  SchifEahrt  weiter  gearbeitet 
werden  sollte,  und  daß  sie  darin  einige  Bestimmungen  trafen,  welche 
etwas  Einheitlichkeit  in  das  Ohaos  der  Verhältoiase  des  Elbstrames 
m  bringen  Termochten.  Und  zwar  sind  dies  die  Bestimmungen, 
wehihe  die  Schiffiüirt  für  jedermann  freigaben,  die  Privilegien-, 
Stapel-  und  Umschlegvechte  aufhoben,  Yon  den  bestehenden  36  ZoD- 
Imtern  21  einzogen,  die  Erhebung  der  Zolle  und  die  ZQUierision 
Tereinfaohten  und  gleichgestalteten,  und  schließlich  diejenigen  über 
die  Bestellung  besonderer  Zollrichter.  Dies  sind  jedoch  alles  Punkte^ 
deren  Bedeutung  gegenüber  den  Hauptfragen  Tollkommen  in  den 
Hintergrund  tritt.  Und  gerade  diese  Hauptfragen  wie  Zentralisation 
der  Verwaltung,  Regolierung  des  Fahrwassers  und  besoudei-s  die 
Abgabenfrage  erfuhren  zum  Teil  gar  keine  Erledigung,  zum  Teil  nur 
eine  ganz  unbefriedigende. 

Gerade  für  die  Schaffung  einer  Zentralbehörde,  in  der  als 
oberster  Instanz  alle  Fäden  der  Verwaltung  sich  vereinigten,  geschah 
gar  nichts,  obgleich  man  an  der  Verwaltung  des  Rheinstromes  ein 
gutes  Vorbild  besaß.  —  Für  diesen  war  bekanntlich  schon  durch 
die  Wiener  Kongreßakte  eine  einheitliche  Behörde,  die  sog.  Zentral- 
kommission, ins  Leben  gerufen  worden  mit  dem  ständigen  Sitz  in 
Mainz,  die  gesamte  Verwaltung  aller  Angelegenheiten  wie  Strom- 
polizei, Strombanwesen,  Abgaben,  Schiffahrtsgerichtswesen  usw.  ist 
in  ihr  zusammengefaßt;  sie  besteht  noch  hente  und  ist  für  den  Bhein 
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TOD  großem  Nutzen  gewesen.  —  Ebensowenig  gelang  es,  eine  einheitliche 
Strompolizeiordnung  für  die  gesamte  Elbo  zu  schaffen  und  wirksame 
Grundsätze  für  die  Regulierung  des  Fahrwassers  aufzustellen.  Aller- 
dings hatten  sich  die  Uferstaaten  verpflichtet,  die  im  Fahrwasser 
sich  findenden  Hindemisse  wegzuräumen;  aber  dies  ist  weit  ent- 
fernt von  der  Bestimmung  der  Wiener  Kongreßakte,  nach  denen 
jeder  Staat  diejenigen  Arbeiten  im  Strombette  übernehmen  sollte, 
welche  zu  dem  Zweck  erforderlich  wären,  daß  die  Schiffahrt  nirgends 
auf  Hindernisse  stoß  e.  Auch  in  betreff  der  Al)gabenfrage  hielt 
mao  sich  nur  wenig  an  die  Wiener  Beschlüsse.  Der  Rheinschiflfs- 
oktroi,  der  zum.  Vorbild  dienen  sollte,  wurde  als  ungeeignet  ver- 
worfen. Man  erhielt  vielmehr  die  früheren  Abgaben  in  ihrer  alten, 
exorbitanten  flöhe  aufrecht,  weil  man  den  Satz:  „Die  neuen  Schiff- 
fahrtsabgaben dürfen  in  keinem  Falle  die  gegenwärtig  bestehenden 
überschreiten^  ganz  willkürlich  gedeutet  halte.  Unmöglich  konnte 
jener  Satz  die  Sanktionierung  der  damals  faktisch  bestehenden 
Elbzolltarife  bezweckt  haben  ohne  jode  Prüfung  ihrer  rechtlichen 
BegrunduDg.  Handelte  es  sich  doch  um  Zölle,  die  eigenmächtig,  ja 
lielleicht  sogar  gegen  den  Widerspruch  der  interessierten  Staaten 
Iran  vorher  erhöht  waren.  Unzweifelhaft  hat  man  auf  dem  Wiener 
Kongreß  unter  der  gegenwärtig  bestehenden  Höhe  die  rechtlich  be* 
grfindete  rerstanden  und  die  Untersuchung  hierüber  als  etwas  ganz 
SeUwfcrantSiid&eheB  der  später  zasammeiitrotendeii  Kommission  ttber- 
lisniL  HapnoTer  war  es»  das  dieser  Bestimmung  jene  Audegnng 
ph,  wobei  es  bei  einigen  anderen  Staaten  bald  Untersttttsong  &nd. 
80  kam  es,  daß  man  die  1815  foktiseh  bestehenden  ZSUle  auf  ihre 
Berechtigung  hin  gar  nicht  untersnehtey  sondern  sie  in  ihrer  bis- 
Iwrigen,  die  GksbüEnhrt  maßlos  bedrttcfcenden  Höhe  beibehielt  und 
Iben  nur  einen  anderen  Namen  yerlieh.  Dazu  kam  noch  die 
Bskognitionsgebfihr  und  die  rigorosere  £inaiehung  der  Zölle,  so  daß 
■tu  anstatt  «durch  Erleichterung  der  Schiffahrt  den  Handel  zu  er- 
mmtenk**,  «eine  durchschnittlich  Termehrte  ZoUbelastang  des  Elb» 
Verkehrs  herbeifOhrte'*.*)  Einen  weiteren  Verstoß  gegen  die  Wiener 
Besehlüsse  zeigt,  wie  oben  schon  erwfihnl,  die  Au&echterhaltnng  dee 
Bnoshaoser-  bzw.  Staderzolles. 

Wir  sehen  also,  wie  jenes  Kompromiß  zwischen  den  einzelnen 
rSeotaaten,  die  sog.  Elbschiffshrtsakte,  weder  den  im  Wiener  Kongreß 


*)  SUmBD«,  AktenitSoke  und  NaohweiM  8.  96. 


Digitized  by  Google 


—  10  — 

aufgestellten  Grundsätzen  gerecht  wurde,  noch  den  von  allen  Seiten 
darauf  gesetzten  HoflFnuugeu  und  Erwartungen  entsprach. 

Diese  sollten  auch  auf  der  ersten  Revisionskommission , 
die  gemäß  Art.  30  der  ElbschiiTahrtaakte  im  Jahre  1824  in  Hamburg 
zusammentrat,  noch  nicht  in  Erfüllung  gehen.  Auch  hier  stand 
wieder  die  Tariffrage  im  Vordergrund,  alles  übrige  wurde  nur  ganz 
kurz  gestreift.  Das  Ergebnis  der  Verhandlungen  wurde  niedergelegt 
in  dem  „Protokoll  der  infolge  des  30.  Artikels  der  Elb- 
schiffahrtsakte in  Hamburg  versammelten  Revisions-" 
k  0  m  m  i  s  8  i  o  n".  Es  enthielt  nur  einige  unbedeutende  Ermäßigungen 
der  Ausiiahuictarife  und  die  Bestimmung,  daß  die  nächste  Revisions- 
kommission sich  im  IVlai  1828  in  Dresden  versammeln  sollte. 

Lange  Jahre  sollten  jedoch  vergehen,  bis  diese  Verbindlichkeit 
erfüllt  wurde,  und  zwar  ist  dies  wohl  auf  das  Fehlen  einer  ent- 
schiedenen Anregung  zorückzufdhren.  Gerade  von  Seiten  der  Ver- 
treter des  Handels-  und  Schififerstandes  in  den  Elbplätzen  soll, 
soweit  wenigstens  darilber  etwu  «i  die  öffentliohksit  gedrungen  ist, 
bis  Bom  Jalire  1840  lehz  wenig  ÜBr  die  Wiedenrnfbihme  der  Ver- 
baadlnngen  gesdbeben  sein.  Der  Grund  bierf&r  ist  wobl  nicbt  darin 
za  sehen,  dafi  die  Sobi&brt  sich  von  dem  früheren  Dmck  erleichtert 
ftthlte  lud  mit  den  bestehenden  Verhältnissen  zuftieden  war,  wie 
Bindewald  dies  annimmt  in  seiner  Sehrifb  Uber  „die  EntwieUang  dee 
Abgftbewesens  und  der  B^gnliemngskosten  der  Elbschiffahrt''.  ^) 
Sondern  unzweifelhaft  hatten  die  Schiffahrtsinteressenten  eingesehen, 
daß  anf  diesoi  Verhandlangen  nichts  ErspiieBUches  für  sie  zntage 
gefördert  wurde  nnd  deshalb  jede  Anregung  dazu  unterlassen.  Von 
einer  Zufriedenheit  mit  den  durch  die  Elbschiffahrts-  und  die  Revisions- 
kommission geschaffenen  VerhSltnissen,  wie  Bindewald  sagt,  kann 
auf  keinen  Fall  die  Bede  sein,  denn  unaufhörlich  wurden  Klagen 
laut  ttber  die  klfigliche  Besdiaffenheit  des  Schiffahrtsweges  und  Uber 
den  hohen  Druck  der  ElbzQUe.  Über  das  erstere  schreibt  ^nde- 
wald  selbst:  „So  war  es  in  den  80er  Jahren  noch  ganz  gefaiSnchlich, 
dafi  der  Schiffer,  welcher  die  ICsgdeburger  Strecke  passieren  mußte, 
einen  Bleolihandbagger  mit  anf  die  Beise  nahm,  um  sich  bei  kleinem 
Wasser  —  meist  im  Verein  mit  in  gleicher  Weise  leidenden  Schick- 
salsgenossen  —  eine  Fahrrinne  durch  den  Sand  zu  baggern."  Binde* 
wald  widerlegt  hiermit  sich  selbst,  denn  es  dürfte  kaum  etwas  geben, 
was  deutlicher  för  die  klfigliche  Beschaffenheit  des  Fahrwassers 
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sprechen  könnte.  —  Nicht  besser  war  es  mit  den  Zöllen,  tod  denen 
Biodewald  behauptet,  daß  ein  Druck  damals  kaum  noch  empfunden 
wurde.  Allerdings  waren  im  Laufe  der  Zeit  gewisse  Erleichterungen 
eingetreten,  die  jedoch  mit  der  Elbakte  an  sich  nichts  zu  tun  hatten. 
So  hatte  Preußen,  welches  zu  der  bei  weitem  bedeutendsten  Elbzoll- 
quote  berechtigt  war,  auf  deren  Erhebung  für  den  Verkehr  von  und 
nach  den  Plätzen  seines  Landes  gänzlich  verzichtet.^)  Dann  hatte 
es  am  17.  Juh  1828  mit  Anhalt-Köthen  und  Anhalt-Dessau  einen 
Vertrag  abgeschlossen  „wegen  Befreiung  der  beiderseitigen  Unter- 
tuMD  Tom  Elbzoll",  dem  Anhalt-Bernburg  im  Jahre  1831  beitrat. 
Nach  diesen  Verträgen  sollten  alle  diejenigen  Waren,  welche  in  den 
anhaltinischen  Gebieten  nach  den  preußischen  verladen  wurden  und 
nmgekehrt,  in  beiden  Ländern  vom  Elbzoll  gänzlich  befreit  sein, 
und  ebenso  die,  welche  von  einem  der  vertragschließenden  Staaten 
direkt  nach  dem  Ausland  ausgeführt  oder  zum  unmittelbaren  Ver- 
hraoch  vom  Ausland  eingeführt  wurden,  wenn  «iu  dabei  das  Gebiet 
eines  der  Vertragstaaten  passierten.  An  die  Stelle  des  Elbzolles 
und  der  Rekognitioiisgebühren ,  wo  beide  nach  vorstehenden  Be- 
stimmungen wegfielen,  durfte  keine  andere  Belastung  treten.  Diese 
Erleichterungen  sind  jedoch  weniger  von  Bedeutung,  weil  der  Ver- 
kehr schon  bei  der  geringen  Ausdehnung  der  Gebiete  keine  große 
Bolle  spielte.  Weit  wichtiger  war  der  Vertrag  vom  30.  März  1833, 
dorch  welchen  Sachsen  seinen  Beitritt  zu  der  Zoll  Vereinigung  von 
ftwßen,  Kurllessen,  Großherzogtum  Hessen,  Bayern  und  Württem- 
bog  erkl&rte.  Im  Artikel  15  dieses  Vertrages  wurde  für  den  Schiff- 
üibtsrerkelir  swischen  Prenfien  und  Sachsen  folgendes  ÜBStgesetst: 
lAUe  Waieny  wtlolie  wmdM»  der  Elbe  doroh  das  preufiisidM  und 
dcfasitcbe  OeHel  mmiittelliu  dwoligeflUirt  werden,  bleiben  den 
mOen  filbeohifEüirtsabgaben  rnkterworfee**;  im  lUle  der  UmUMiimg 
sder  des  sog.  Umschlags  lunn  ein  Erlaß  am  Elbzoll  bewilligt  werden. 
Aber  „der  Warentransport  auf  der  Elbe  ans  dem  Gebiet  eines  der 
bdden  Stuiten  nach  dem  Gebiet  des  anderen  oder  ans  einem  dieser 
fitoalen  nach  dem  Aniland  imd  nmgekehrt  ist  in  der  fiegel  frei  von 
sllsr  ZoUeatriehtnngy  unterliegt  jedoch  der  Bekognitionsgebtthr.  Bei 
dsrDordiliibr  ans  dem  Auslande  ohne  LSsehung  oder  Lagerang  der 
I«dang  ist  aafier  der  Bekognition«gebahr  noch  ein  Viertel  des  Elb- 
isilantails  des  lotsten  Staates  zu  entrichten.**  Damit  war  für  den 
Yskefar  zwischen  diesen  Lftodem  eine  bedeutende  ErmftBigung  und 
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Erleichterung  eingetreten,  worauf  allein  in  der  oben  erwähnten  Denk- 
schrift Tom  Jahre  1847  die  jährliche  Zunahme  des  Elbverkehrs 
zurückgeführt  wird.  Für  die  gesamte  ElbschifFahrt  aber  brachten  sie 
nur  einen  geringen  Vorteil.  Denn  einmal  wurden  die  lauenburgischen, 
hannoverschen  und  mecklenburgischen  Elbzölle  —  d.  i.  auf  der 
Hauptverkehrsstrecke  —  streng  nach  dem  Tarif  der  Elbzölle  er- 
hoben, dann  aber  war  der  direkte  böhmische  Elbverkehr  nach  wie 
vor  mit  dem  Betrage  sämtlicher  Elbzölle  belastet.  Ihr  Druck  war 
deshalb  ebenso  stark  wie  früher,  was  auch  aus  obiger  Denkschrift 
hervorsteht.  Es  heißt  hier  im  Gegensatz  zu  Bindewald  wörtlich: 
„Die  Höhe  der  Elbzölle  wurde  immer  drückender  empfunden;  die 
Zolltarife  anderer  Flüsse  waren  inzwischen  wesentlich  ermäßigt,  die 
Eivalität  anderer  Handelswege  machte  sich  bemerkbar,  und  das 
Herabgehen  der  Frachtsätze  und  die  durchgängige  Preisyerminderung 
der  HauptbandelBartikel  ließ  das  Mißverhältnis  dieses  Fassagezolles 
noch  anfTallender  herrortreteD.**  Was  konnte  deutlicher  dafUr  sprechen, 
daß  der  Dnick  der  Mbzölle  und  die  Verwahrlosung  dea  FahrwaaBon 
noch  ebenso  schwer  empfunden  wurde  wie  in  den  80er  Jahren  I  Ea 
ist  daher  wohl  mit  Sicherheit  anzunehmen,  daß  die  bisher  beinalie 
ergebnislos  Tcrlauifenen  Verhandlungen  die  Schi&hrts-  und  Handels-^ 
kreise  Ton  jeder  Anregung  zu  deren  Wiederaufiiahme  hatten  abstehen 
lassen  und  nicht  die  von  Bindewald  angenommene  Zufriedenheit  mit 
den  bestehenden  Verhältnissen. 

Da  trat  plötzlich  eine  die  Schiffahrt  in  ganz  besonderem  Maße 
gef&hidende  Erscheinung  auf,  und  zwar  die  Eisenbahnen.  War  doch 
schon  im  Jahre  1839  die  Leipzig- Dresdener,  1841  die  Berlin-Anhalt- 
E5thener  und  1840  die  Magdeburg-Leipziger  Bahn  dem  Betrieb  ttber^ 
geben  worden,  und  andere  Bahnen  befanden  sieh  im  Bau.  Wie  ein 
drohendes  Gespenst  erschienen  diese  den  Schifihhrtsinteressenten,  denn 
sie  mußten  befürchten,  daß  durch  die  hohen  EUbzölle  und  die  Vor- 
Sicherheit  der  Fshrstraßen  gewisse  Transporte  ?on  der  Elbe  auf  die 
Eisenbahnen  abgelenkt  würden.  Immer  häuBger  und  immer  lauter 
wurden  deshalb  die  Klagen  der  Schifftthrtskreise,  besonders  in  Prag, 
Dresden,  Magdeburg  und  Hamburg.  Immer  energischer  Tcriaagte 
man  den  Zusammentritt  der  Elbschiffiahrtsrevisionskommission  zur  Re- 
vision des  Zolltarift  und  zur  Abwehr  weiterer  Verschlechterungen 
des  Fahrwassers.  Erst  im  Jahre  1849  erfolgte  dann  endlich  der 
Zusammentritt  der  zweiten  Revisionskommission  in  Dresden, 
l^achdem  fiber  die  Vorarbeiten  und  Beratungen  gegen  80  Monate 
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verflossen  waren,  erschien  als  fieaultat  die  sog.  nAdditionalakte 
Tom  13.  April  1844'*. 

Ich  will  mich  auch  hier  wieder  auf  die  Wiedergabe  der  haupt- 
lächlichsten  Bestimmungen  beschränken. 

Besondere  Beachtung  verdient  zunächst  die  in  §  5  getroffene 
Abmachung,  durch  welche  ein  wesentlicher  Schritt  zu  einer  weiteren 
Vereinheitlichung  der  Verwaltung  getan  wurde.  Danach  sind  „durch 
besoodere  Übereinkunft  vom  heutigen  Tage  die  Grundsätze  festge- 
stellt worden,  nach  welchen  die  Elbuferstaaten  sich  verpflichtet  haben, 
umfassende  und  gleichförmige  schiffahrts-  und  strompolizeiliche  Vor- 
schriften für  die  Elbe  gleichzeitig  mit  der  Verkündigung  dieser  Addi- 
tionalakte  zu  erlassen."  Auf  die  Grundsätze  dieser  (Übereinkunft  kano 
hier  nicht  näher  eingegangen  werden ;  sie  betreffen  im  wesentlichen 
die  Konstruktion,  Ausrüstung  und  Erhaltung  der  Fahrzeuge,  das  Ver- 
halten derselben  auf  der  Fahrt,  beim  Landen,  beim  Begegnen  zweier 
Schiffe,  das  Verhalten  der  Schiffsführer  gegenüber  der  Mannschaft 
und  den  Passagieren  usw.  Alles  bis  ins  einzelne  gehende  schiffahrta- 
und  strompolizeiliche  Vorschriften.  Ein  Umstand,  der  in  seiner  ße- 
deatUDg  für  die  gesamte  Elbe  nicht  hoch  genug  eingeschätzt  werden 
kann.  Denn  wenn  man  auch  noch  keine  für  alle  Staaten  geltende 
Strompolizeiordnung  mit  einer  zentralen  Aufsichtsb«hltrde  gesohaffan 
liatte  vie  tot  langer  Zeit  sdion  avf  dem  Rhein,  so  waren  doch  die 
Gnmdprinaipien  in  nicht  mißsaferstehender  Form  festgelegt  worden  nnd 
jeder  Staa$  daraof  Terpflichtet.  Da  die  Einheitlichkeit  der  Vorschriften 
dmch  diese  Übereinknnft  sicheigestellt  war,  so  kann  man  wohl  sagen, 
ÜB  Yerhandlnngen  der  zweiten  Be?isionskommissioo  haben  die  dringend 
ofoiderliche  Einheitlichkeit  der  Strompolizei  geschaffen. 

Die  Additionalakte  enthfilt  dann  eingehende  Vorschriften  über 
&  Befognisse  znr  Ftthmng  eines  Schiffes  (§§  6—17,  81—33),  fiber 
Besit-  nnd  Reihefahrten  (§§  18— 19),  worauf  hier  nicht  näher  einge- 
gangen werden  kann.  Wichtig  ist  jedoch,  daß  die  Schiffs-  und 
Sdüffinpatente  eine  fUr  das  ganze  Stromgebiet  einheitliche  Kegelung 
stfohien.  Die  von  einem  Staate  ausgestellten  Patente  hatten  ftir  die 
lUirt  anf  der  ganzen  Elbe  Gültigkeit,  so  daß  ein  froher  oft  gerOgter 
Mifisland  fOr  die  Schiffahrt  beseitigt  war.  Femer  wurden  die  durch 
dfe  ElbscbÜ&hrtsakte  von  1821  eingeführte  Rekognitionsgebühr  auf- 
gehoben (§  90),  worauf  ich  gleich  noch  einmal  zurückkommen  werde. 
Die  folgenden  Paxagn^en  enthalten  dann  nähere  Vorschriften  fOr 
die  Erhebung  des  Elbsolles  und  erweitem  die  bestehenden  Ermäßi- 
gODgen  und  Befreiungen  21 — 37). 
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Besondere  Beachtung  verlangen  hiervon  die  §§  29  nnd  35.  Nach 
§  29  ist  nämlich  der  im  Art.  15  der  Elbakte  anerkannte  Brunshauser 
Zoll  durch  einen  Staatsvertrag  von  demselben  Tage  reguliert  und 
damit  Art.  15  der  Elbakte  aufgehoben.  §  35  enthält  dann  den  Ver- 
zicht Hannovers,  Dänemarks  und  Mecklenburgs  auf  die  eigene  Revision 
für  alle  Fahrzeuge,  welche  das  preußische  Elbzollamt  bei  WiiULiberge 
passiert  haben.  Die  drei  Staaten  Laben  aber  das  Recht,  an  dem 
preußischen  Zollamt  einen  gemeinschaftlichen  Elbkommissar  anzu- 
stellen, dem  bei  allen  Zollangelegenheiten  der  Zutritt  nnd  die  Ein- 
sichtnahme nicht  verwehrt  werden  darf.  ^)  Dadurch  war  der  Schiff- 
ÜEkhrt  eine  große  Erleichterung  geschaffen,  denn  die  vielen  zeitraabenden 
und  umständlichen  ZoUievirioDen  waren  wesentlich  vermindert)  was 
besonders  dem  Verkehr  2wiiolie&  Hamlniig  und  BerHn  »ittettoa 
kuB.  Anfierdem  bedeutet  dieeer  Vertrag  einen  weiteren  Sofaritt  war 
Vereinheitlichung  und  Vereinfachung  der  Zolllrevisionen  selbet. 

Dasselbe  Aloment  der  Einheitlichkeit  herrscht  dann  vor  in  den 
Bestimmungen  über  den  Begriff  der  Defraude,  die  Art  und  Höhe 
der  Bestrafungen  und  besonders  in  den  Vorschriften  über  die  Zoll- 
gerichtsbarkeit. Man  setzte  hier  an  Stelle  der  Zollrichter  Elbzoll- 
gerichte ein  mit  einer  festen  Organisation  und  einer  erweiterten  Zu- 
ständigkeit in  Streit-  und  Strafsachen.   (§§  38—61.) 

Von  ganz  besonderer  Wichtigkeit  sind  schHeßlich  die  Bestim- 
mungen der  §§  52 — 56,  Es  war  näuilich  zugleich  mit  der  Revisions- 
kommission zum  ersten  Mal  eine  Koniinission  von  Wasserbauver- 
ständigeu  der  einzelnen  Uferstaaten  in  Dresden  zusammengetreten. 
Diese  hatten  eine  gemeinschaftliche  Befahrung  der  Elbe  von  Melnik 
bis  Cuxhaven  vorgenommen  und  dabei  die  vorhandenen  U beistände 
festgestellt.^)  In  einem  Gutachten  vom  12.  Dez.  1842  stellten  sie 
einheitliche  Grundsätze  für  die  Stromregulierung  auf,  welche  in  die 
Additionalikte  aufgenommen  wurden.  Die  Uferstaaten  machten  sich 
hierbei  TerbindUob,  alle  im  Fahrwasser  befindUohen  Hindernisse  hin* 
wegzuräumen  und,  bis  dies  geschehen  sei,  die  betreffenden  Stellen  im 
Fahrwasser  regeUnäBig  mit  Wamungszelchen  versehen  m  lassen. 
Außerdem  einigte  man  sich  in  diesem  Paragraphen  ttber  eine  be- 
stimmte Minimaltiefe  des  Fahrwassers,  die  von  allen  Staaten  anxn- 


*)  NSher«8  hierttbw  entliUt  der  iwuehen  d«ii  g«nuint«n  Staaten  abge- 
ichloweDe  Stnatsvertrag  vom  30.  August  1843. 

*)  Vgl.  Jklitteiluogen  der  ElbstrombAuverwaltang  von  1905. 
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itreben  sei,  und  verpflichtete  sich,  stets  dio  notwendigen  Vorkehrungen 
treffen  zu  lassen,  damit  die  Schiffahrt  nicht  durch  Brücken,  Mühlen 
oder  andere  Trieb-  und  Räderwerke,  Wehre  usw.  gehemmt  oder 
erschwert  werde.  Außerdem  sollte  die  Anlegung  von  Ladeplätzen 
und  schützenden  Winterhäfen  nach  Bedürfnis  gefördert  werden. 
Über  die  Regulierungsbauten  wollten  die  Uferstaaten  sich  gegen- 
seitig die  betreffenden  Pläne  mitteilen  und  jede  Verständigung  über 
die  bei  der  Bauausführung  in  Frago  kommenden  Rechtsverhältnisse 
bereitwilligst  fördern.  Endlich  sollte  die  Elbe  von  Zeit  zu  Zeit  „durch 
SachTerständige  sämtlicher  Uferstaateu  gemeinschaftlich  befahren  wer- 
den, um  die  Beschaffenheit  des  Stromes,  die  Wirkung  der  zu  dessen 
Verbesserung  getroffenen  Maßregeln  und  die  etwa  eingetretenen  neuen 
Hindernisse  zu  untersuchen  und  festzustellen."  Leider  übertrug  man 
diesen  sog.  „Stromschaukommissionen"  nicht  auch  die  Befugnis,  die  Ab- 
stelluDg  vorhandener  Mängel  zu  verlangen  und  zu  überwachen.  Ihre 
Bedeutung  wäre  dadurch  wesentlich  gesteigert  worden.  Aber  auch 
so  gelang  es  das  erstrebte  Ziel  zu  erreichen,  denn  es  stand  ja  bei 
steter  Nachlässigkeit  eines  Staates  die  Möglichkeit  offen,  das  Material 
za  veröffeDtlichen  und  der  öffentlicbea  Meinung  das  Weitere  zu 
überlassen. 

Wir  sehen  somit,  die  zweite  ElhschilYahrtsrevisioiiskommission 
hat  gerade  inbetreff  der  Vereinheitlichung  der  Verwaltung  wesentliche 
Vorteile  gebracht.  Außer  der  eben  erwähnten  Stromschaukommission 
waren  es  besonders  die  Einigungen  über  die  .Minimalhöhe  des  Fahr- 
wassers und  über  die  Feststellung  einheitlicher  Grundsätze  für  die 
Schiffahrts-  und  Strompolizei.  Gleichwohl  war  man  aber  in  Schiffahrts- 
und  Handelskreisen  mit  dem  Ergebnis  der  Dresdener  Verhandlungen 
nicht  zufrieden. 

Und  dies  mit  Recht,  denn  der  Hauptwunsch  dieser  Kreise,  die 
Herabsetzung  der  Schiffahrtsabgaben,  war  nicht  erfüllt,  obgleich  von 
allen  Seiten  das  dringende  Verlangen  danach  gestellt  worden  war. 
Die  Rekognitionsgebühr  hatte  man,  wie  oben  erwähnt,  aufgehoben, 
sie  dafür  aber  in  einen  Zuschlag  zum  Elbzoll  verwandelt  und  zwar 
dergestalt,  daß  die  wichtigsten  Artikel  noch  merklich  höher  belastet 
wurdec.  Dadurch  hatte  die  Elbe  von  allen  deutschen  Strömen  die 
höclistt'D  Zölle  zu  tragen.  Nach  einer  Denkschrift  der  HandelsTor^ 
tlSnde  von  Altona,  Berlin,  Dresden,  Halle  a.  S.,  Saalörter,  Hamburg, 
Leipzig,  Magdeburg  und  Prag  vom  Jahre  1847  betrug  zu  jener  Zeit 
der  Normalzollsatz  pro  Doppelzentner 
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r  j      Dl.  •    r  aufwärts  22  Sgr.  V;.  Pf. 

auf  dem  Ahein  \  ,  ...  o  or 

^  abwärts  14  Sgr.  8-^/4  Pf. 

auf  der  Weser  6  Sgr.  6'/,  Pf. 

auf  der  Elbe,  (wie  er  durch  die  Additional- 

akte  neu  normiert  war)   .    .    33  Sgr.  11  Pf. 
wozu  Dooh  der  Betrag  des  Stader  Zolles  hinzu- 
zurechnen  itt. 

auf  der  Oder  wurde  sa  jener  Ztit  gar  kein 
Flußzoll  mehr  erhoheo. 

Reduziert  man  nun  diese  Normalsätze  der  Rhein-,  Weser-  und  Elb- 
zölle auf  denselben  Maßstab  von  100  ^leilcn,  denn  nur  so  ist  eine 
richtige  Vergleichung  möglichi  so  ergibt  sich: 

fttr  die  Weser   0,486  Btlr. 

für  den  Bhein  (abwärts)   0,446  „ 

für  den  Bhein  (anfipfirta)   0,666  „ 

fttr  die  Elbe   1,416  „ 

Man  ersieht  darans,  daß  man  mit  triftigem  Gnmde  die  Mbe  als 
den  höehstbelasteten  der  dentaohen  Flfisee  geicbUdert  liatte.  Sehr  er- 
Ufirlioh  ist  deshalb  die  Unzufriedenheit  der  SchiflEahrts-  und  Handels- 
kreise, zumsl  da  man  geglaubt  hatte,  daß  sich  die  betrefienden  Re- 
gierungen obigem  Argument  nicht  würden  Terschliefien  können.  Dazu 
kam  noch,  daß  sich  der  Schiffahrtstransport  einschließlich  sSmtlicher 
Zölle  und  sonstiger  Unkosten  durchschnittlich  um  S  Sgr.  pro  ZoU- 
zentner  teurer  stellte  als  der  Eisenbahntransport 

In  Hamburg  gelang  es  deshalb  dem  Senat  nur  mit  großen 
Schwierigkeiten  Ton  der  Bürgerschaft  die  Ratifikation  des  Vertrages 
zu  erlangen.  In  Sachsen  wandte  sich  die  Handels-  und  Schifferiunung 
mit  dringendem  Ersuchen  um  Abhilfe  an  das  Ministerium  und  die 
StändeTcrsanunlung.  In  Magdeburg  ließ  der  Magistrat  und  die  Alteaten 
der  Kaufmannschaft  eine  umfassende  Denkschrift  ausarbeiten  und 
überreichten  dieselbe  den  in  Frage  kommenden  Behörden.  Doch  alles 
ohne  Erfolg.  Schließlich  traten  im  Jahre  1847  in  Magdeburg  Dele- 
gierte aus  Magdeburg,  Halle  und  Saalörter,  Berlin,  Leipzig,  Dresden, 
Frag,  Hamburg  und  Altona  zusammen,  legten  den  Verfall  der  Elb- 
schiffabrt  mit  deutlichen  Argumenten  klar  vor  Augen  und  verlangten 
dringende  Abhilfe.  Die  Folge  war,  daß  Hannover,  Dänemark  und 
Mecklenburg  endlich  einige  nicht  unbedeutende  Zollermäßigungen  zu- 
gestanden.   Der  Ton  der  Vertretersitzung  in  Magdeburg  geforderte 
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Zusammentritt  der  dritten  Elbechififiahrtsrevisioiiskommiswni  erfolgte 
jedoch  erst  im  Jahre  1860  und  swar  cUeemal  in  Magdebug. 

Die  Verhandliiogeii  dieser  dritten  RevisioDskommission 
lOgen  sich  bis  zum  Jahre  1864  hin,  fMerten  aber  wiedemin  nur 

wenig  £cq»rießliches  zutage.  Abgesehen  von  einigen  unwesentliGhen 
Beitimmungen  fiber  die  Schifforpatente,  über  die  BekanntmachuDg  too 
BelriebeetöruDgen  bei  Strom-  und  Uferbanten  «nd  einigen  spezieU 
iboiDpoli2eilichen  Vorschriften  wurde  nur  das  gemeinsame  Revisions- 
Terfahren  bei  Wittenberge  bis  zum  Jahre  1866  Terlängert.  Die  Elb- 
zollfrage  stand  naturgemäß  wiederum  im  Vordergründe  der  Verband« 
loogen,  erfuhr  aber  noch  keine  endgültige  Erledigung.  Die  Kom- 
missare Ton  Preußen,  Osterreich  und  Sachsen  gaben  sich  die  erdenk- 
Hchste  Mühe,  eine  Verminderung  der  Zollsätze  durchzusetzen,  aber 
üne  immer  wieder  veränderten  Vorschläge  scheiterten  an  dem  Wider- 
spruch der  Regierungen  von  Hannover,  Dänemark  und  Mecklenburg, 
die  sich  unzweifelhaft  von  der  Befürchtung  leiten  ließen,  eine  Elb- 
zollreduktion könne  auf  ihre  Eisenbahnen  eine  nachteilige  Einwirkung 
ausüben.  So  mußte  man  sich  denn  mit  einigen  ganz  unbedeutenden 
Zollermäßignngen  für  gewisse  Artikel  begnügen.  Damit  waren  also 
die  Verhandlungen  der  dritten  Kevisionskommissiou  so  gut  wie  ergebnis- 
los verlaufen. 

Kein  Wunder,  daß  sich  da  die  Klagen  von  allen  Seiten  mehrten 
und  häuften.  Der  Osterreichische  Bevollmächtigte  hatte  bei  Unter- 
leichnung  des  Protokolls  der  Magdeburger  Verhandlungen  aus- 
drücklich zu  Protokoll  gegeben :  „ich,  wie  meine  Regierung  bedauern 
es  aufrichtig,  daß  die  erlangten  Resultate  hinsichtlich  der  Elbzoller- 
mäßigungen  hinter  den  im  Interesse  des  Elbverkehrs  erstrebten  Er- 
leichterungen weit  zurückgeblieben  sind,  daß  sie  sich  jedoch  vertrauens- 
voll der  Hoffnung  hingibt,  es  werde  gelingen  künftig  eine  den  Be- 
(iüriuissen  und  Wünschen  des  Handels-  und  Schifferstandes  besser 
entsprenchende  Regelung  des  Elbzollwesens  herbeizuführen."  Ähnliches 
erklärten  die  Vertreter  Preußens  nnd  Saehsene.  Auch  in  den 
Berichten  der  Handelskammern  kehren  dieselben  Klagen  Aber  die 
H8Im  dee  ZoHm  and  die  icbleohte  Befehaffaihafe  der  Fahrstnifie 
wieder.  So  leeen  wir  in  dem  Jabreaberioht  der  Älteetan  der  Kanf- 
atnusehaft  sn  Magdeburg:  „Täglich  sehen  wir  unseren  Strom  melir 
ytMsa  und  den  Handel  mit  ümgehimg  nneeree  Flataee  neue  Wege 
«Milagen,  welehe  ihm  drd  mit  der  Blhe  konkorrierende  Biteiibahnen 
■U  sehr  niedrig  normierten  FraehteStsen  bieten.   Unsere  sonst  so 

Utede  Schi£ERhrty  die  den  Sehifiherm  sa  Wohlstand  brachte  und 
LVnL  8 
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Tausenden  Ton  Arbeitern  Brot  gab,  stirbt  an  der  Anssehrnng.''  Ähn- 
lich heißt  es  in  dem  Jahresbericht  der  Kommendepntation  tod  Hain> 
hoEgi  ffBer  beharrliche  Widerstand  Hannovers  und  Meeklenbargs 

gegen  jede  durchgreifende  Ennäßigmig  der  Elbzölle  ]iat 

den  Ruin  eines  früher  proiperierenden ,  wichtigen  Gewerbszweiges 
hauptsächlich  herbeigeführt;  er  hat  den  Aufschwung  der  kommerziellen 
und  industriellen  Interessen  im  oberen  Elbgebiet,  namentlich  in  Böhmen, 
wesentlich  gehemmt  und  manche  Warentransporte  künstlich  auf  "Wege 
gedrängt,  welche  dieselben  nicht  gewählt  haben  würden,  wenn  der 
Elbverkehr  fUr  wichtige  Handelszweige  nicht  tatsächlich  unfrei  ge- 
macht wäre." 

Die  Folge  dieser  Klagen  war  der  Zusammentritt  der  vierte  n 
Revisionskommission  im  Jahre  1858  im  Hamburg.  Hier 
stellten  Hamburg  und  Preußen  gemeinsam  mit  Osterreich,  Sachsen 
Lübeck  und  den  Anhaltischen  Herzogtümern  einen  wesentlichen  Zoll- 
ermäßigungsantrag, den  jedoch  im  Laufe  der  Verhandlungen  Han- 
nover, Mecklenburg  und  Dänemark  in  allen  seinen  Punkten  ablehnten. 
Fast  unglaublich  muß  es  uns  erscheinen,  daß  diese  Regierungen  ihre 
ablehnende  Haltung  nicht  einmal  mit  Rücksichten  auf  die  Elbzollein- 
nahmen motivierten,  sondern  mit  Verhältnissen,  die  der  Elbschiffahrt 
völlig  fremd  waren.  Man  befürchtete  nämlich  und  scheute  sich  nicht, 
es  offen  auszusprechen,  daß  durch  eine  Herabsetzung  der  Zölle  die 
Schiffahrt  einen  wesentlichen  Aufschwung  nehmen,  die  hannoverschen 
Eisenbahnen  dann  minder  gut  rentieren  und  die  Einnahmen  aus  den 
Landtransitzöllen  auf  der  Hamburg-Berliner  Eisenbahn  sich  stark 
vermindern,  dieselben  vielleicht  überhaupt  unhaltbar  werden  könnten. 
Damit  raiißten  sich  diese  Staaten  das  Recht  an,  wichtige  Verkehrs- 
interessen anderer  Bundesstaaten  dauernd  auf  das  Empfindlichste  zn 
beeinträchtigen,  vertragsmäßigen  Verpflichtungen  zuwiderzuhandeln  und 
▼ölkerrechtliche  Stipulationen  zu  verletzen.  ^)  Die  Folgen  hatten  noh 
die  betreiFaiden  Staaten  selbst  sozusdureiben.  Denn  die  BeYoU- 
mlcbtigten  der  anderen  Staaten  erkürten  dsranffab :  „  Aus  der  soeben 
Temommenen  £rklirung  der  BeToUmftchtigten  liir  Hannover  nnd 
Mecklenburg  haben  wir  sn  nnserm  lebhaften  Bedanem  die  Überzeugung 
erlangen  müsseo,  daß  das  Ton  nnseren  Begierangen  als  notwendig 
erkannte  Maß  der  Herabsetsnng  der  EUnölle  durch  weitere  Verhand- 
lungen im  Schöße  der  Hevisionskomnussion  zur  Zeit  nicht  an  er- 
reichen ist.  Die  gegenwärtige  Kommission  ist  mithin  durch  die  be- 


>)  Jahretberieht  dar  Kommersdepntation  so  Hambiurg  1868. 
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harrlich  versagte  Zustimmung  einzelner  Uferstaaten  zu  einer 
dem  nachgewiesenen  Verkehrsbedürfnissen  wie  dem  Zweck  des  Art.  30 
der  £lbakte  entsprechenden  Modifikation  des  Elbzolltarifs  in  die  Lage 
Tersetzt,  die  ihr  vertragsmäßig  obliegenden  Verpflich- 
tungen nicht  erfüllen  zu  können   Die  Verantwort- 
lichkeit für  diesen  beklagenswerten  Zustand  und  die  daraus  hervor- 
gehenden Folgen  trifft  nur  diejenigen,  welche  dabei  beharren,  der 
in  ihren  wichtigsten  Zweigen  durch  erdrückende  Zollbelastung  ge- 
störten ElbschifFahrt  und  dadurch  dem  Handel  überhaupt  die  durch 
die  Wiener  Kongreßakte  zugesicherten  Wohltaten  vorzuenthalte n." 
Man  brach  deshalb  die  Verhandlungen  ab,  und  die  vierte  Revisions- 
kommission ging  nacb  sechsmonatlichen  Verhan  dl  untren  resultatlos 
auseinander.  Einen  Erfolg  hat  sie  jedoch  gehabt  und  zwar  den,  daß 
fOD  den  oberelbischen  Staaten  und  von  Hamburg  im  Verlauf  der 
Yeriumdlnngen  nachdrücklich  der  Auffassung  Ausdruck  gegeben  wurde, 
die  Ermäßigung  der  Elbzölle  sei  eine  vertagsmäßige  Pflicht, 
ülelift  vom  den  Uferstaaten  erfüllt  werden  müsse.  Außerdem  wiesen 
w  nf  die  Otitht  «intr  Bimnlaämng  dea  Awlaiidea  hin,  denn  die 
Wiener  Vertragsmichte  hatten  dai  Beeht  rar  VoMehniig  der  In  d«r 
HAhBalrte  enthaltenen  Beetimnmngen  mitiuwirken.  Inbetreff  dee 
Bramhaner  ZoUea  trat  diea  auch  iateiehUcfa  ein  und  ftthrte  m  dem 
CnrOaeebteii  Brgehnie.  Durch  die  Xnterrention  Enghtndt  war  es  ge- 
lugen,  HannoTer  Ton  seinen  überspannten  Forderungen  bei  der  Be- 
pMenmg  dieses  Zolles  abzubringen  vtod  durch  einen  Vertrag  Tom 
tt.  Juni  1861,  an  dem  sich  außer  den  Ufersiaaten  auch  Belgien, 
fineOiai,  Spanien,  I'nmkreich,  Großbritannien,  die  Niederlande, 
PMsgal,  Rußland,  Schweden  und  Norwegen  beteiligten  —  man  er- 
Mlit  hierana,  wie  yiele  Staaten  sksh  Ton  der  Aufhebung  dieses  Zolles 
«isai  Vorteil  f&r  ihren  Handel  Tersprachen  wurde  dann  der  Bruns« 
ksitsr  oder  Stader  ZoU  aufgehoben  und  zwar  gegen  eine  EntschSdigungs- 
mmm  toh  3  HilL  Talem,  zu  der  sSmtliche  obengenannten  Staaten 
Mnstenetii  hatten. 

Dsmit  war  nun  auch  jener  so  lang  umstrittene^  ftlr  die  Schiff* 
Uirt  so  fannderliehe  Zoü  ge&Uen,  und  es  galt  jetzt  nur  noch  die 
«iadsistrebenden  Staaten  zum  Nachgeben  bei  der  Begulienng  der 
äbrigen  lOibzölle  zu  Tenmlassen.  Aber  wie  sollte  dies  geschehen? 
Anf  die  ReTisionskommissionen  setzte  man  nach  den  letzten  kläglich 
fsrisafeDen  Verhandlungen  kein  Vertrauen  mehr.  Da  blieb  dann 
veiter  nichts  fibrig,  als  zu  Gtewaltmaßregeln  zu  greifen,  wie  dies  denn 
iMh  den  Begienmgen  Ton  den  yerschiedensten  Seiten  anempfohlen 
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wurde.  So  schreiben  die  Ältesten  der  Magdeburger  Kaufmannschaft 
in  ihrem  Jahresbericht  vom  Jahre  1861:  ,.Könnte  Preußen  sich 
entschließen,  in  dieser  Angelegenheit  energisch  vorzugehen,  und  endlich 
den  Weg  fruchtloser  Konferenzen  zu  verlassen,  so  würde  es  sicher 
nicht  allein  die  moralische  Zustimmung  aller  zivilisierten  Nationen 
finden,  sondern  es  würde  endlich  einmal  in  Deutschland  seine  Supre- 
matie tatsächlich  zeigen  und  zwar  den  Staaten  gegenüber,  die  sich 
fortdauernd  darin  gefallen,  der  freien  nationalen  und  volkswirtschaft- 
lichen Entwicklung  Preußens  und  Deutschlands  kleinliche  Hinder- 
nisse in  den  Weg  zu  legen."  —  Mit  den  letzten  Worten  ist  klar  und 
deutlich  ausgesprochen,  woran  die  Bestrebungen  nach  einer  Besserung 
und  Vereinheitlichung  der  Verhältnisse  des  Elbstroraes  jedesmal  ge- 
scheitert waren.  Die  deutsche  Kleinstaaterei,  der  maßlose  Souveräni- 
tätsdünkel und  der  kleinliche  Eigennutz  der  kleinen  Staaten  hatte 
jeden  dahin  zielenden  Versuch  unmöglich  gemacht.  —  Obiger  Bericht 
fährt  dann  fort:  „Im  Anschluß  an  unsere  wiederholt  gestellten  An- 
träge müssen  wir  es  somit  für  das  Angemessenste  und  Zweckent- 
sprechendste erachten,  daß  Preußen,  wenn  möglich  in  Ubereinstimmung 
mit  den  anderen  beteiligten  Staaten,  die  Entrichtung  der  vertrags- 
widrigen Elbzölle  in  Hannover,  Meddenburg  und  Lauenburg  so  lange 
verweigert,  bis  ein  den  gerechten  Anforderungen  entsprechender  Ver- 
trag über  Herabsetzung  der  MbsöUe  oder  Aufhebung  derselben  mit 
Einfthnrng  einer  mäßigen  Sehlffiahztiabgabe  snstande  gekommen  ist.^ 
Dasselbe  Verlangen  nadi  dabm  enistlieheii  Sollritt  der  deutschen 
QfofimSehte  oder  nach  einem  Eingreifen  des  deutschen  Bandestages 
worde  in  dem  Jahresbericht  der  HambuigerEonunendeputation  gestellt. 

Zum  Glück  brauchte  jedoch  dem  nicht  nachgegeben  su  werden, 
denn  im  Jahre  1861  gelang  es  den  nnautgesetsten,  auf  eine  friedlielie 
Emigung  hinzielenden  Bemühungen  Österreichs  den  Zusammentritt 
der  fünften  Bevisionskommission  in  Hamburg  zu  Yoraa- 
lassen.  Die  Verhandlungen  zogen  sich  hm  zun  Jahre  1868  hin  und 
hatten  diesmal  ein  für  slle  Seiten  in  hohem  MaBe  befriedigendes  £Sr- 
gebnis. 

Man  setzte  zun&chst  dnige  ergSnzende  Bestimmungen  Über  die 
Dienstbücher  der  Schiflhmannschaften,  über  die  Patente  der  Schiffer 
und  Lootsen  und  über  die  Schiffamanifeste  ftst,  erneuerte  und  er- 
günzte  emige  schiffahrfts-  und  strompolizeiliche  Vorschriften.  Dann 
traf  man  eine  wesentUdie  und  sehr  erfreuliche  Neuerung  inbetreff  der 
fimheitlichkeit  der  Stromregulierung.  Die  Stromschaukommissionen 
wurden  nÜrnUdi  angewiesen,  ein  nach  den  Tcrschiedenen  Staatsgebieten 
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geordnetes  Verzeichnis  der  vorgefundeDen  Mängel  des  Strombettes  und 
des  Fahrwassers  anzufertigen  and  in  diesem  die  Stellen  besonders 
ra  Terzeichnen,  welche  der  Schiffahrt  vorzugsweise  hinderlich  und 
mitliin  der  Korrektion  als  am  dringendsten  bedürftig  zu  betrachten 
seien.  Am  Schlüsse  eines  jeden  Jahres  haben  dann  die  Uferstaaten 
Auskunft  darüber  zu  erteilen,  ob  und  in  welchem  Maße  den  gerügten 
einzelnen  Mängeln  abgeholfen  wäre.  Ferner  sollen  die  Uferstaateu 
die  möglichste  Beseitigung  der  der  Schiflfahrt  hinderlichen  Schiffs- 
m&hlen  anstreben  und  in  keinem  Falle  eine  Vermehrung  derselben  zu* 
lassen.  Schüeßlich  sollen  die  Höhen  sämtlicher  Pegel  an  der  Elbe 
auf  den  Nullpunkt  des  Hauptpegels  zu  Cuxhaven  reduziert  werden. 
Gerade  die  letztere  Bestimmung  war  für  die  Schiflfahrt  von  ganz  be- 
sonderem Nutzen,  denn  einem  jeden  Schilfer  und  Spediteur  war  da- 
durch die  OrientiL'i  ung  über  die  Höhe  des  Fahrwassers  auf  der  ganzen 
Elbe  wesentlich  erleichtert  und  viele  Kosten  und  Mühen  erspart. 

Das  hauptsächlichste  Ergebnis  der  zweijährigen  VerhandlungeD 
wir  der  gleichzeitig  zwischen  sämtlichen  Uferstaaten  geschlossene 
Teitng  Aber  di«  Erhebung  eines  einzigen  ElbsoUea  fOx  aftmt* 
liehe  Dfentaaten  an  einem  gemeinschaftlichen  Zollamt  10 
dsr  bisher  bestehenden  firhebungsämter  worden  damit  aufgehoben 
nd  nnr  das  sn  Wütanberge  bestehen  gelassen.  Zugleich  führte 
Bsa  eine  namhafte  Herabsetzung  sämtlicher  ZoUs&tie  dareh.  Die 
ose  HSlfte  des  Elbsollea  sollte  von  Preußen,  Österreich^  Sachsen, 
Haiabaig  und  den  Anhaltisohen  Heraogt&mern  gemeinsam  erhoben 
«nden,  die  andere  Ton  HannoTcr,  Dünemark  und  Mecklenburg.  Den 
M  ktiteren  sowie  den  anhalünischen  Herzogtümern  wurde  ferner 
ar  Begleichung  der  ZoUausftUe  eine  jShrliche  Beute  Ton  182000 
I^lsni  logeiichert,  welche  aus  den  Zolleinnahmen  der  ersten  Staaten- 
gnppe  SU  entrichten  war.  Wenn  aber  der  durchschnittliche  Brutto- 
ertag  dieeee  ElbzoUee  die  Summe  von  360000  Thalmi  Überstieg,  so 
nUte  der  Elbiolltarif  nach  dem  YerhUltnis  dieses  Überschusses  xn 
dm  Emnahmen  ans  den  einzelnen  Klassen  entsprechend  ermäßigt 
werden,  filr  diese  jedoch  nicht  9fter  als  nach  Ablauf  Ton  je  6  Jahren. 
Man  hatte  damit  sozusagen  ein  für  alle  Staaten  bindendes  Programm 
Anfgestellt,  nach  dem  ftr  alle  Znkunft  bei  einer  Steigerung  des  Ver> 
'  kdos,  die  sicher  zu  erwarten  stand,  der  Zolltarif  eine  regelmftBige 
Haabesimng  erfahren  sollte. 

Mit  grofier  Freude  begrfifite  man  tou  allen  Seiten  diesen  so 
^1  versprechenden  Vertrag,  zumal  da  man  an  die  \'6rhandlungen 
duwr  letzten  BaTisjonskommission  fast  gar  keine  fio&ungen  und 


Digitized  by  Google 


—  28  — 


Erwartrmgen  geknlipft  hatte.  War  doch  endlich  die  so  heiß  ersehnte 
Ermäßigung  der  Elbzölle  eingetreten.  Ja  noch  mehr!  Der  häufige 
lästige  und  zeitraubende  Aufenthalt  an  den  früheren  zahlreichen  Zoll- 
ämtern war  fortgefallen;  ein  einziges  Mal  brauchte  man  nur  noch 
ftr  die  Zollrevision  in  Wittenberge  die  Fahrt  zu  unterbrechen.  Die 
SchifiFahrt  konnte  somit  weit  schneller  und  regelmäßiger  durchgeführt 
werden.  Da  nun  aber  die  Verpflichtung  zur  Entrichtung  des  Zolles 
nur  durch  die  Bertihmng  des  Zollamtes  in  Wittenberge  begründet 
wurde,  so  war  die  oberhalb  und  unterhaib  von  Wittenberge  gelegene 
Ettwtrook»  fon  jeder  Zollabgabe  befreit  Besonders  für  den  hob- 
mischen  nnd  sftohaisehen  Verkehr  war  diea  In  hohem  Maße  förderlich. 
Fast  ein  halbes  Jahrhundert  war  somit  erfordeiüeh  gewesen,  nm 
auf  der  Elbe  die  so  lange  ersehnten  and  unbedingt  erfordeiÜcheii 
Znllerleiehteraogen  herbeisuführsn. 

Wie  stand  es  aber  mit  der  angestrebten  nnd  durehans  wttiücheii^ 
warten  Zentralisation  der  Verwaltung?  Hatte  man  taxk  hier  ähn- 
liche VerhSltntsse  gesohaffSsn  wie  anf  dem  Bhein?  JBhe  wir  daz«iif 
niUier  eiogehen,  wollen  wir  noch  einmal  kurs  susammen&ssen,  was 
im  Laufe  der  Jahre  fttr  die  einsetaken  Zweige  der  VerwaHang  ge- 
schehen war. 

Einmal  hatte  man  nach  fttr  alle  Staaten  gdtenden  GrundsStsen 
die  Veriiftltniase  der  Schiffer  und  des  Schiffiahrtsbetriebes  emheitlW 
geiegelt  Die  SchUEfthrt  auf  der  Elbe  war  fttr  alle  Nationen  An- 
gegeben worden,  und  die  bestehenden  Stapel-  nnd  ümschlagsreehta 
hatte  man  beseitigt  (Elbsdiifi-Akte;  Add.-AkteV)  Die  Gilden, 
Innungen  nnd  damit  Terbundenen  Pritilegien  der  Schiffer  waren  auf« 
gehoben  (Elb.-Akte),  die  Rang^  und  Beurtfahrten  £Är  alle  Staaten 
einheitlich  geregelt  (Elb  -Akte,  Add.-Akte),  für  das  Verhältnis  der 
Sohi£fojEUhrer  zn  den  Schiffsmannschaften  einheitliche  Können  auf» 
gestellt  (Add.-Akte),  und  schließlich  waren  die  Schiffs-  und  SoiiifiGer- 
petente  sowie  die  Dienstbücher  der  Mannschaften  fiir  den  ganzen 
Strom  gleichgestaltet  (Add.-Akte;  Rev.-Komm.  Ton  1861). 

Inbetreff  der  Schiffahrts-  und  Strompolizei  hatte  man  schon  in 
der  Elbakte  einige  einheitliche  Bestimmungen  getrofifen,  dann  aber 
in  der  Additionalakte  eingehende  Vorschriften  erlassen,  nach  denen 
jeder  Staat  die  Strompoliaei  für  sein  Gebiet  zu  regeln  sich  ver-* 
pflichtete.  Die  Handhabung  erfolgte  jedoch  nicht  überall  gleich 
streng,  so  daß  sich  z.  B.  die  Hambuig-Magdebuiger  Dampfrchiff- 

^  Elb.-Akte  =  Schiffahrtsakte  von  1821.  Add.-Akte  =  Additioaahkto  TOü 
ISO.  aeT.-Komm. « lübtchifMuiswTiaonskiwiiniMion. 
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fahrtsgesellschaft  Doch  im  Jahre  1858  genötigt  sab,  wie  aus  einem 
diesbezüglichen  Schreiben  an  die  Ältesten  der  Magdeburger  Kauf- 
aiannsriiatt  hervorgeht,  bei  ihren  Fahrten  auf  den  Darup fschiifen 
Polizuibeamte  mitzunehmen  zur  Vermeidung  und  Bügung  der  häufigen 
Unregelmäßigkeiten. 

Inbetreff  der  Abgabenfrage  hatte  man  schon  auf  dem  Wiener 
£oDgreß  den  Grundgedanken  festgestellt,  der  flr  alle  späteren 
Zeiten  maßgebend  sein  sollte,  nimlkh  bei  Eetlil^ang.  dos  Zolltarif 
m  dem  Gesielitspvnkt  anssogohen,  doxdi  Etkiobtenüig  der  Sebifr 
&kit  den  Handel  zn  ennntigen.  Aber  wir  haben  gesehen,  wie  wenig 
gewisse  Staaten  dem  nadisakommea  sieh  bemfihten.  Der  Interessen- 
gegensatz nnd  die  Uneinigkeit  waren  sogar  so  groß,  daß  eine  der 
Befiaionakommissionen  sich  deshalb  anflOsto.  —  Zuerst  hob  man  die 
bestehenden  Zölle  auf  imd  Terwandelte  sie  In  den  sog.  ElhsoU  nnd 
die  BekogutlonsgehQhr,  fiefi  jedooh  den  Stader  Zoll  bettehen  (Elb.- 
Akte).  Bio  RekogoitioiiBgebtthr  worde  dann  wieder  beseitigt,  dafür 
aber  der  ElbaoU  erhöht  (Add.*A]cte).  Für  den  Verkehr  swisohen 
«inshien  Staaten  wurden  dann  dnnsh  besondere  StaatsrertrSge  einige 
ZoUbefreivngen  herbeigeflihrt  und  durch  die  Interrention  Englands 
der  StadenoU  abgelöst  (1888,  1881,  1889  bsw.  1881).  SchliefiUch 
worden  sämtBcfae  MbeÖUe  bedeutend  erm&BIgt  md  auf  einen  emzigen 
Zell  fttr  simtliohe  Staaten  reduziert  und  fttr  eine  weitere  Ermäßigung 
«in  festes  Brogramm  aufgestellt  (BeT.-Eomm.  1861)^  —  In  betreff 
der  ZoUerhebang  hatte  man  schon  in  der  Elbakte  einheitliche  Tor- 
eehriften  erlassen,  diese  dann  wesentlich  erweitert  und  den  Verzicht 
HannoTers,  Dänemarks  und  Mecklenburgs  auf  eine  eigene  Revision 
herbeigeführt  (Add.-Akte).  Schließlich  zog  man  alle  Zollämter  ein 
und  ließ  für  alle  Staatm  nur  ein  einziges  in  Wittenberge  bestehen 
(BcT,-Komm.  1861;  1863).  Die  Vereinheitlichung  der  Zollerhebung 
batte  damit  ihren  Höhepunkt  erreicht.  Auch  besondere  Zollgerichte 
worden  bestellt  und  ihre  Befugnisse  für  alle  Staaten  einheitlich  nor- 
niert  (Elb.-Akte  n.  Add.-Akte). 

Für  die  StromreguUenmg  schließlich  hatte  man  ebenfalls  schon 
saf  dem  Wiener  Kongreß  die  Bestimmung  getrofifen,  daß  diese  Auf- 
gabe der  Ufentaaten  sei.  Da  dies  jedoch,  obgleich  es  in  der  Elb- 
akte von  neuem  festgestellt  war,  TOn  einzelnen  Staaten  nur  wenig 
beachtet  wurde,  so  gründete  man  die  sog.  Stromschaukommissionen  für 
die  ganze  Elbe,  welche  einheitliche  Grundsätze  für  die  Regulierung 
des  Fahrwassers  aufstellten  (Add.-Akte).  Durch  die  fünfte  Revisions- 
kommiseion  1861  wurden  dann  ihre  Befugnisse  wesentlich  erweitert 
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und  zugleich  sBmiliohe  Pogel  auf  die  H9he  emes  Binheitspegeb  ab- 
gestimmt 

Es  war  somit  gehmgen,  in  die  am  Anfimg  des  Jahrlraiiderts  ao 
Terwonenen  imd  leniaaeDeii  VeriiMtniwe  des  Mbstroms  endlich  System 
und  Ordnung  hinemzahringen,  wenn  anch  erst  nach  langen,  mtthe- 
ToUen  Kftmpfen.  Zom  Teil  hatte  man  dnreh  gemeinsame  Beschltoe 
für  die  ganze  Elbe  eine  bestimmto  Einrichtung  getroffen  wie  Strom- 
schankommission, Pegebüfelliening^  endgültige  Erleiügong  der  Ab- 
gabenfrage nsw.,  oder  man  hatte  die  Grondsfttse  .festgesteUt,  nach 
denen  bestimmto  Angelegenheiten  Ton  den  Staaten  einheitlich  geregelt 
weiden  sollten  wie  Schi&hrts-  nnd  Stiompolizei,  ZcUgerichtsbarlmit» 
Stromregaliening  ntw.  In  den  BesdiMssen  hatte  man  also  die  Ein- 
heitlichkeit herbeizufthren  Ysnnocht,  nicht  jedoch  anch  in  ihrer  Ana- 
fUhmng  nnd  zwar  deshalb,  weil  eine  Zentralbehörde  fehlte,  die  ala 
oberste  Instanz  sftmtiÜche  Eäden  der  Yerwaltnng  in  sich  hätte  ver- 
einigen  und  die  Aufticht  hätte  führen  können.  Eine  allen  Ufer- 
staaten gemeinsame  Zentralstelle  hatte  man  allerdings  in  den  sog» 
Revisionskommissionen  geschaffen,  welche  diese  Aufgabe  hätten  er- 
füllen können  und  müssen.  Denn  sie  waren  zu  dem  Zweck  gegründet^ 
„nck  Ton  der  ToUstftndigen  Beobachtong  der  Konvention  —  Elb- 
akte —  zu  überzengeni  einen  Vereinigungspunkt  zwischen  den  Ufei^ 
Staaten  zu  bilden,  um  Abstellung  von  Beschwerden  zu  Teraalasaen, 
auch  Veranstaltungen  nnd  Maßregeln  zu  beraten,  welche  nach  neuerer 
Erfahrung  Handel  und  Schifiahrt  ferner  erleichtern  könnten.**  Die 
Erfüllung  dieser  Aufgabe  wäre  jedoch  nur  bei  häufigerem  Zusammen- 
tritt als  bei  dem  für  alle  6  Jahre  beschlossenen  möglich  gewesen. 
Aber  nicht  einmal  diese  Bestimmung  wurde  eingehalten,  denn  nach 
der  ersten  Revisionskommission  mußten  bis  zu  ihrem  nächsten  Zu- 
sammentreten 13  Jahre  vergehen,  und  auch  die  übrigen  Kommissionen 
ließen  sich  nur  durch  die  allerdringendsten  Vorstellungen  der  Inter- 
essenteukreiso  zusammeubringen.  War  das  Zusammenbringen  der  Kom- 
missionen schon  mit  so  großen  Schwierigkeiten  verknüpft,  wie  viel 
weniger  konnten  dann  ihre  Verhandlungen  etwas  Ersprießliches  zu- 
tage fördern.  Bei  den  großen  Interessengegensätzen  und  Meinungs- 
verschiedenheiten auf  den  ein  durchaus  dezentralisiertes  Gepräge  tragen- 
den Revisionskommissionen  war  eine  einzige  Zentralgewalt  für  alle 
Angelegenheiten  des  Stromes  eine  unbedingte  Notwendigkeit.  Das 
Fehlen  einer  solchen  hatte  sich  besonders  bei  der  Strom regulierung 
sehr  störend  bemerkbar  gemacht.  Die  Durchführung  des  Korrektions- 
werkes war  vertragsmäßig  festgestellt!  aber  man  hatte  es  je  nach 
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der  Zahl  der  üfentaaten  und  in  diesen  wiederum  in  viele  Teile 
terlegt  und  den  einzelnen  Regierangen  den  weitesten  Spielraum 
gelaaaan  lowohl  i&  dar  Anffasanng  ihrer  diesbezüglichen  Verpflich- 
togen  wie  in  der  WaJil  der  Mittel  nadi  Zeit  und  Umfang.  Zur 
fimitigang  diefee  MiBrtMidee  wurde  Ton  der  Magdeburger  Kan^ 
ntmehaft  an  die  Begienuig  die  Forderung  gerichtet:  „Es 
am  Zweck  eine«  ineinander  greifenden  Verfahrens  bei  Dorohfllhning 
dstr  den  Tsrtragsmäßigen  fiestimmangen  entqpteohenden  Korrektioa 
der  Elbe  und  snr  Enieliing  besserer  nnd  erfolgreidierer  Besnltafee 
den  hohen  Begiemngen  gefaUen»  sich  ttber  einen  snsammen- 
bingendenKorrektionsplan  für  den  gansen  in  Betracht 
kommenden  Lauf  des  Stromes  an  fentKadigen,  sich  auch 
oaem  zn  Tereinbarenden  Reglement  Air  die  Behandlung  des 
Stromes  im  gansen  Tertragsmiffig  sa  nnterweifen  nnd  eine 
allen  üferstaaten  gemeinsame  und  Torantwortliche 
Zentralstelle  zu  schaifeni  welche  die  Im  ttbrigen  den  Territorial* 
Rgjarongen  an  überlassende  planm&Bige  nnd  rechtaeitige  Dnich- 
Idmog  des  Korrektionswe^es  pennanent  IIb  erwache  nnd  sn- 
glaieh  alle  Beschwerden  nnd  Wünsche  der  Schiffahrttieibenden  en^ 
gogesznnebmen  nnd  daiHber,  soweit  erforderlich,  snr  weiteren  Yer^ 
anlsttung  an  die  Beglerongen  in  berichten  habe.**  Diese  Forderang 
ist  bis  auf  den  heutigen  Tag  unerfüllt  geblieben.  Dafür  hat  aber 
Preußen  eine  sehr  segensreiche  Einrichtung  getroffen.  Im  Jahre  1866 
«ade  für  die  ganze  preußische  Elbe  —  seit  1868  auch  für  die 
bdnoöfersche  nnd  seit  1876  auch  für  die  laaenburgische  —  die  sog. 
Jälbstrombau Verwaltung  zu  Magdeburg  errichtet.  Derselben 
untersteht  die  Verwaltung  der  Strom-,  Schiffahrts-  und  Hafeupolizei 
and  das  staatliche  Bauwesen.  Als  Chef  dieser  Behörde  fungiert  der 
Oberpräsident  der  Provinz  Sachsen;  ihm  ist  zur  Wahrnehmung  der 
■  taduttschen  Geschäfte  ein  Wasserbaniat  als  Elbstrombaudirektor  bei- 
gegeben. Die  ganze  in  Frage  kommende  Elbetrecke  ist  in  7  Teile 
zerlegt,  in  die  sog.  Wasserbauinspektionen,  an  deren  Spitze  je  ein 
technisch  gebildeter  Wasserbauinspektor  steht  Dadurch  war  eine 
Zentralstelle  für  die  Verwaltung  aller  der  Angelegenheiten  ins  Leben 
gerufen,  welche  sich  auf  die  Erhaltung  und  Verbesserung  der  Schiff- 
barkeit beziehen,  und  zwar  für  die  ganze  Elbstrecke  von  der  säch- 
sischen Grenze  bis  zur  Seevemünde  oberhalb  Hamburgs,  d.  i.  für 
über  die  Hälfte  des  gesamten  schiffbaren  Elbstromes. 

Von  allen  Seiten  wurde  diese  EinrichtuDg  mit  großer  Freude 
begrüßt,  denn  man  hoffte,  daß  die  Verbesserung  des  Fahrwassers, 
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auf  eine  einheitliche  und  planmäßige  Grundlage  gestellt  und  n» 
einer  Zentrale  geleitet,  bald  gute  Fortsobritfee  machen  würde.  Z« 
dieier  Hoffiiimg  winde  man  bmohtigt  dnieh  die  Brfolge  der  den 
inmifiiaolien  Bbein  beetehenden  Stn>mbaadir«kti<m,  Uber  weldie  die 
Ältesten  der  Magdeburger  Kanfinanniiehaft  Im  Jahre  1865  lohreiben: 
„Dort  dnd  die  Klagen  des  Sdüfier-  und  Handdastandes  •ii«»»fcKA 
mehr  und  mehr  Teratammt,  weil  man  regierungsseitig  bemüht  gewcean 
li^  durch  einheitUehe  und  enargliche  Leitung  der  Stromhanten 
nicht  minder  all  durdi  Hergabe  leichlicher  Ifittel  sn  ihrer  gehörigen 
Ausführung  eine  ungeflUirllche  und  seihst  bst  so  niedrigen  Waaser- 
stinden, wie  wir  sie  im  letsten  Jahre  hatten,  noch  bhnender  Weise 
zu  nntsende  Wasserfahrbahn  herzustellen  und  sn  erhalten.^  Der 
Jahresbericht  spricht  dann  im  Anschluß  an  die  Gfründung  der  Elb- 
stromhauTerwaltung  die  Hoffiiung  ans,  daB  die  Zeit  komme,  die  den 
solange  von  Ififistünden  mancherlei  Art  bedrückt  gewesenen  preuBi- 
sehen  Schifferstaad  und  die  prenfiisehe  Dampftchiffiüirt,  welche  mebr 
als  iwei  Drittel  des  gesamten  BlbTcrkehrs  befördere,  die  lange  er- 
littene Not  Teigesssn  lassen  würden.  Tatsiehlich  überwies  die  Staata- 
regierung  nun  auch  ausreichende  Geldmittel  su  EorrektUmssweckeii, 
so  dafi  die  fttr  notwendig  erachteten  Arbeiten  rasch  durchgeführt  und 
eine  wesentliohe  Verbesserung  der  Fahrstraße  herbeigeführt  werden 
konnte. 

Die  ersehnte  weitere  Vereiobeitlichung  und  ZentraUaation  der 
Verwaltung  wurde  jedoch  nicht  erreicht.  Die  Interessengegensitse 
der  Uferstaaten  waren  zu  groB|  als  daß  man  auf  dem  Wege  von 
Verhandlungen  hätte  eine  Einigung  zustande  bringen  k&men.  Diese 
blieb  Tielmehr  den  politischen  Ereignissen  vorbehalten. 

Durch  die  Gründung  des  Norddeutschen  Bundes  im 
Jahre  1866  wurde  „der  Flößerei-  und  Schiffahrtsbetrieb  auf  den 
mehmen  Staaten  gemeinsamen  Wasserstraßen  und  der  Zustand  der 
letzteren  sowie  die  Fluß-  und  sonstigen  Wasserzölle"  der  Beauf- 
sichtigung und  Gesetzgebung  des  Bundes  unterstellt.  ^)  Der  bekannte 
Artikel  54  bestimmt  dann,  daß  alle  natürlichen  Wasserstraßen  zoll- 
frei sein  sollten  und  Abgaben  nur  für  die  Benutzung  besonderer 
Anstalten  erhoben  werden  durften.  Damit  wurde  jedoch  die  Be- 
freiung des  Elbstromes  von  den  Zöllen  nur  eingeleitet,  denn  Mecklen- 
burg und  Anhalt  widersetzten  sich  noch  immer  einer  völligen  Auf- 
hebung derselben.  Da  griff  dann  am  11.  Juni  1870  die  Bundes- 

Vgl.  Art  IV,  a  der  Verfutong. 
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gesetxgebung  ein,  verbot  die  Erhebung  des  Elbzolles  vom  1.  Juli  ab 
und  entscliädigte  die  beiden  Staaten  für  alle  Zeiten  mit  einer  Ab- 
fiadangssnmme  von  1  Million  bezw.  85000  Talern.  Nachdem  am 
22.  Juni  desselben  Jahres  die  Aufhebung  durch  einen  Staatsvertrag 
mit  Österreich  bestätigt  war,  dürfen  vom  1.  Juli  1870  ab  auf  der  Elbe 
TOD  den  Schiffen  und  deren  Ladungen  sowie  von  Flößen  Abgaben 
nar  für  die  Benutzung  besonderer  Anstalten  erhoben  werden,  die  zur 
Erleichterung  des  Verkehrs  bestimmt  sind.  Damit  hatte  mau  den 
Elbverkehr  endlich  von  der  Last  befreit,  die  ihn  Jahrhunderte  lang 
bedrückt  und  fast  dem  Niedergang  entgegengebracht  hatte.  Der  freien 
Entfaltung  der  Scliiffahrt  stand  nun  nichts  mehr  im  Wege.  Die 
Altesten  der  Magdeburger  Kaufmannschaft  schreiben  dazu:  „Ein  alter 
Beschwerdegnind,  der  sich  durch  alle  unsere  Jahresberichte  zog,  ist 
mit  demselben  —  Elbzoll  —  zu  Grabe  getragen  worden."  Nachdem 
nun  am  1.  Januar  1889  die  bis  dahin  ausländische  Unterelbe  dem 
Zollgebiet  einverleibt  ist,  ist  der  ganze  Elbstrom  zu  einem  eiuheit- 
fioln  Ganzen  zusammengefaßt  An  der  Spitze  steht  das  Deutsche 
Bflidi»  welchem  die  Beaufsiobtignng  nnd  Gesetzgebung  hinsichtlich 
in  Sririflfkhrtomgelegenheiten  obliegt.  Diese  wird  ansgeübt  durch 
4ai  Bttchsktüsler.  Bd  Streitigkeiten  öffentUch  rechtlicher  Katur 
nrisehen  mdireren  Bondeettaaten  entaobeidet  auf  Amrofen  des  einen 
Mt  d«r  Bundesrat 

Das  Streben  naeh  einer  Zentralisation  der  Verwaltung,  welches 
vir  bei  der  EntwieUnng  der  Verhftltnisse  im  Laufe  des  19.  Jahi^ 
küdetls  genau  haben  Teifolgen  kSnnen,  ist  somit  schließlich  ein 
«Islgniflhes  gewesen,  alleidings  nifdit  in  dem  HaBe  wie  anf  dem 
Bhem.  Sohon  im  Jahre  1804  hatten  wir  hier  durch  den  Bhein- 
idnflahrtsoktroie  «ne  nentrale  Behfirde,  den  Generaldirsktor  und  die 
jfliriich  einmal  susammentrstende  Sebiffiahrtstommission  mit  dem  Sits 
is  Mains.  Durch  den  Wiener  Kongreß  und  die  BheinBchiffahrtaalrte 
Ko  1881  wurde,  wenn  aoeh  keine  Zentralferwaltong,  so  doch  eine 
Zmtnüsntichtsinstanz  geschaffen  in  der  GsstaH  der  Zentralkommission 
ftr  die  BhelnschifiGdirty  welche  allen  Uferstaatsn  einen  gleichmKßigen 
fihilnß  aof  die  Begelung  aller  Angelegenheiten  sicherte.  ScUiefilioh 
tbenahm  das  peutsohe  Beioh  f&r  den  deutschen  Teil  des  Bheines 
4ie  An&icht  und  Qesetsgebnng,  wShrend  fttr  den  gaosen  Bhein  immer 
loch  die  Zentnlkommission  tütig  ist  Für  die  lUbe  aber  ist  es  nicht 
gehmgen,  ein  derartiges  Institut  ins  Jjeben  zu  rufen,  obwohl  dies  in 
^bem  Maße  wünschenswert  wSre.  Die  Leitung,  Beaufsichtigung 
md  der  VoUsog  der  die  Wasserstraße  nnd  den  Wasserrerkehr  be- 
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treffenden  Aufgaben  ist  auch  heute  noch  Sache  der  Einzelstaaten. 
Diese  sind  jedoch  hierbei  stets  an  die  oben  erwähnten  Verträge  und 
Abmachungen  gebunden,  so  daß  die  Einheitlichkeit  derselben  ge- 
sichert ist. 

Diese  Verträge  und  Abmachungen  entsprachen  jedoch  bald  nicht 
mehr  den  Anforderungen,  die  mit  dem  Fortschreiten  des  ganzen 
"Wirtschafts-  und  Rechtslebens  an  sie  'gestellt  wurden.  „Unter  dem 
allmahlichpn  Wandel  der  Verkehrsverhältnisse,  unter  den  wiederholten 
Abänderungen  der  Verträge,  unter  der  Umgestaltung  des  deutschen 
Zollwesens,  sowie  des  gesamten,  den  Schiffahrtsverkr^hr  berührenden 
bürgerlichen  und  Strafrechts,  endlich  aber  unter  den  tiefgreifenden 
Änderungen  der  inneren  Gesetzgebung  und  der  Verfassung  Deutsch- 
lands'' ^)  waren  jene  Vereinbarungen  unübersichtlich  und  unklar,  zum 
Teil  sogar  unanwendbar  geworden.  Schon  auf  der  sechsten  und 
letzten  ReTisionskommission  in  Prag  im  Jahre  1870  hatte 
man  das  Bedürfnis  nach  einer  ReTision  der  Elbakte  einstimmig  aner^ 
kannt  Die  Königlich  preufiitohe  Regierung  übernahm  damals  unter 
allgemetnem  EiiiTeiBtSndiiiB  die  Anfrtellimg  des  Bnftwaxfea  fttr  eine 
lefidierte  Akte,  ^welche,  unter  Beseitigung  des  ältexen  Verenge» 
rechtes,  alle  maßgebenden  Bettimmimgen  zusammenfiween  sollte."^) 
Der  Gbmg  der  politischen  ESreignisae  jener  Zeit  brachte  jedoch  die 
Voiarbeiten  ins  Stocken,  bis  dieselben,  der  Reichsrerfassung  gemäß, 
▼on  dem  Beichskansler  wieder  aufgenommen  nnd  sa  Ende  gef&lirt 
worden.  Der  von  dem  Reichskanzler  Fürst  Bismarck  Torgelegte  Ent- 
wurf £and  die  Zustimmung  des  Bundesrates  und  wu>de  im  Jahre 
1876  „als  Vorschlag  Deutschlands  tta  die  neue  TertragsmSfiige 
Regelung^  der  Österreich-ungarischen  Regierung  TOigelegt  WShrend ' 
die  beiden  RegienuigBn  sich  über  die  wichtigeren  langen  sehr  bald 
einigten,  zogen  Meinnngirenchiedenheiten  fiber  einige  untergeordnete 
Punkte  die  Verhandlungen  sehr  in  die  LSnge»  so  daß  der  Vertrag 
erst  im  Jahre  1880  tou  den  beiderseitigen  BeToDmftohtigten  in  Wien 
unterzeichnet  wurde.  In  dieser  sog.  „ReTidierten  Elbscbiff« 
fahrtsakte"  sind  zunSchst  s&mtliche  angehobenen  oder  Teraltetea 
Bestimmungen  der  firtthefen  Vertrige  auflgeschleden.  Im  fibrigen  üaA 
die  noch  gültigen  Verabredungen  „mit  den  AbSnderungen,  welche  die 
ümgestaltnng  der  allgemeinen  Geset^bung  und  der  politischen  Be* 
Ziehungen  der  deutschen  (Jfentaaten  zueinander,  sowie  die  RUckiidil 


■)  Denkiohrift  tor  micüeriea  KtbfchiffiüirtMkie,  Anlage  sa  d«a  VeriwDd* 
langen  de«  BeiohttagM  1880^  Aktenitfiek  Nr.  8Ö. 
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nf  die  Erleichternng  und  Befreiung  des  Verkehrs"  ^)  erheischten,  in 
tbersichtlicher  und  eiofacher  Form  zusammengestellt.  Der  Gnind- 
nlz  der  Freiheit  der  Schiffahrt  für  alle  J^ationen  wurde  in  vollem 
Umfang  aufrecht  erhalten  (Art.  1);  aufgehoben  dagegen  wurde  das 
froher  bestehende  Recht  eines  jeden  Uferstaates  den  Verkehr  zwischen 
üferplätzen  seines  Gebietes  seinen  Untertanen  allein  vorbehalten  zu 
können,  weil  dieser  Vorbehalt  unvereinbar  war  mit  dem  iu  Art.  64 
der  Verfassung  ausgesprochenen  Grundsatz  der  gleichmäßiger»  Zu- 
lassung und  Behandlung  der  KauffahrteischiÖ'e  sämtlicher  Bundes- 
staaten auf  allen  natürlichen  and  künstlichen  Wasserstraßen  der 
MBzehien  Bundesstaaten. 

Die  Aufhebung  der  ausschließlichen  Berechtigungen,  Frachtfahrten 
aof  der  Elbe  zu  treiben,  oder  der  aus  solclien  Privilegien  hervorge- 
gangenen Begünstigungen,  welche  Schiffergilden  oder  anderen  Kor- 
porationen oder  Privatpersonen  zugestanden  hatten,  l)rauchte  nicht 
besonders  hervorgehoben  zu  werden,  denn  die  Gewerbeordnung  hatte 
die  ausschließlichen  Gewerberechtigungen  schon  beseitigt  und  die 
Neuerwerbung  oder  Verleihung  ausgeschlossen.  Wenn  man  es  trotz- 
dem tat  (Art.  2),  so  ließ  man  sich  von  der  Erwägung  leiten,  daß  in 
Osterreich  zu  jener  Zeit  derartige  Exklusivrechte  durch  Gesetz  aus- 
drückhch  nicht  beseitigt  waren,  dann  aber  wollte  man  jenes  Hecht, 
welches  vertragsmäßig  das  Privilegienwesen  abwehrte,  von  einem 
etir&igen  Wechsel  der  Gesetzgebung  in  beiden  Ländern  unabhängig 
machen.  Ebenso  erneute  man  in  Art.  3  die  Bestimmung,  daß  alle 
Stapel-  und  Zwangsumschlagsrechte  aufgehoben  bleiben  sollten. 

An  die  Stelle  der  zahlreichen  Verabredungen  und  Abmachungen  in 
dn  firfiheren  Verträgen,  welche  die  Erhebung  und  Bemesrang  der 
ZSUe  betnftn,  trat  der  Art.  4  der  rendierten  Akte.  Derselbe  eoUieBi 
fldi  mit  seiner  Beefimmang  über  die  Freiheit  von  Abgaben,  welöhe 
Miglieh  anf  der  Tatsache  der  Beiehiffiing  bemhen,  einmal  an  das 
Bondeageseti  Uber  die  TdUige^BeseitiguDg  der  ElbzSUe  yom  11.  Jnni 
1870  und  den  Vertrag  mit  Österreich  rem  S9.  Jnli  1870  an  und 
ünsr  an  das  fttr  die  Bundesstaaten  durch  Art  64  der  BeichsTer^ 
temg  schon  geltende  Becht  Da  der  Art  4  fUr  die  Annahme  der 
Akte  durch  d«n  deutschen  Beiehstag  von  großer  Bedeutung  wurde 
vid  §mk  heute  noch  fOr  die  Beurteilung  der  damaligen  Stellungnahme 
dgpreuKsoheaBegiening*)  sur  Abgabenfrage  Ton  Interesse  Ot,  dürfte 


8.  0.  Anmerkung  S.  88. 
^  tnotuB  halte  betarnntHcfa  den  Entwurf  dieser  Akte  «osgeMbeitei 
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es  sich  empfehlen,  denselben  hier  im  Wortbmt  der  reridierten  Elb- 
akte wiederzugeben.    Derselbe  lautet: 

„Anf  dem  Elbstroine  darf  eine  Abgabe,  welche  sich  ledig- 
lich aaf  die  Tatsache  der  Beschiffung  oder  Plößung 
gründet,  weder  von  den  Schi£fen  oder  deren  Ladungen,  noch  von 
den  Flößen  erhoben  werden. 

Eingangs-  und  Ausgangsabgaben  dürfen  von  Waren,  welche  auf 
der  Elbe  ein-  oder  ausgehen,  in  nicht  höherem  Betrage  erhoben 
werden,  als  beim  Ein-  oder  Ausgang  über  die  Tjandesgrenze.  Die 
Zollpfiichtigkeit  der  Waren  tritt  beim  Tiberschreiten  der  Zollgrenze 
auf  der  Elbe  in  gleicher  Weise  ein,  wie  beim  Überschreiten  der 
Zollgrenze  auf  dem  Lande. 

Im  übrigen  dürfen  Angaben  von  Schiifen  und  Flößen  nur  für 
die  Benutzung  besonderer  Anstalten,  welche  zur  Er- 
leichterung des  Verkehrs  bestimmt  sind,  erhoben 
werden.  Diese  Abgaben  dürfen  die  zur  Unterhaltung  und  gewöhn- 
lichen Herstellung  der  Anstalten  erforderlichen  Kosten  nicht  tiber- 
steigen. Sie  sollen  fest  bestimmt  und  zar  Kenntnis  des  Publikums 
gebracht  werden." 

Wir  sehen,  der  Art.  4  enthält  dieselben  Grundsätze  wie  die 
ReichsverfassuDg,  schließt  sich  zum  Teil  sogar  an  deren  Wortlaut  an. 

Die  dann  folgenden  Bestimmungen  über  das  Lotsenwesen,  die 
Schiffs-  und  Schififerpatente,  ihren  Erwerb  und  Verlust,  über  die  Elb- 
sehiffahrtsgerichte  entsprechen  den  in  der  Additionalakte  und  den 
Schlußprotokollen  derReyisionskommissioiien  aufgestellten  Grundsätzen 
ohne  erhebliche  Abweichungen  (Art  6—98).  JMe  in  der  Additional- 
akte mid  dem  HamiMirger  8dilii6]m>toko]l  getroffenea  Vereinbarnngen 
über  die  Verpfliehtnog  dar  Ufentaatm  rar  Herflla)liiDg  nsd  Unfeep- 
haltung  der  Schiffbarkeit  des  ElbetromeB  und  der  Leinp&de  sind 
ebenfiülB  uiiTerändert  in  die  revidierte  Elbakte  aufgenommen  worden 
(Art.  29 — 82).  Eine  eaohliclie  Abwelobmig  ist  nur  in  der  Verainbarang 
Aber  eine  Ifinimahiefe  füt  den  ganzen  scbiff baren  Lauf  der 
Elbe,  d.  b.  bia  Melnik  hinanf  und  nicbt  wie  Torher  nnr  bis  Tetaehen, 
zn  sehen  nnd  in  einer  weiteren  Herabsetanng  dieser  Minimahiafii. 
Ebenso  hat  man  die  Verabredung  Aber  die  gegenseitige  Mitteflung 
der  erforderlichen  nnd  der  aoqgeflUirten  Arbeiten  am  Strom  erweitert. 
Die  sog.  Stromsehankommissioneni  welcbe  anf  xegelmlügan  Be&b> 
mngen  der  Elbe  die  Torhandenen  Mängel  festzustellen  nnd  Aber  ihre 
Beseitigang  nnd  Wirkong  zn  berichten  hatten,  worden  eben&Us  in 
Yollem  Umfang  anfrecht  erhalten  (Art  SS,  84),  weil  sie  sich  sehr 
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got  bewährt  hatten.  Man  sah  jedoch  davon  ab,  die  Bestimmnngoi 
fiber  den  Zusammentritt  der  sog.  Refisionskommission  in  die  revi- 
dierte  Akte  aufzunehmen,  da  ihre  Aufgaben  für  Deutschland  mit  den 
Aufgaben  der  verfassungsmäßigen  Organe  des  Reichs  zusammen- 
gefallen sind.  —  Bekanntlich  hat  die  Reichsverfassung  in  Art  4 
Ziff.  9  den  Flößerei-  und  Schiffahrtsbetrieb  auf  den  mehreren  Staaten 
gemeinsamen  Wasserstraßen  und  den  Zustand  der  letzteren  der  Be- 
aufsichtigung seitens  des  Reiches  und  der  Gesetzgebung  desselben 
DDterstellt.  —  Österreich  gegenüber  war  somit  das  Reich  an  die  Stelle 
der  Uferstaaten  getreten,  und  man  hätte  nur  einen  einzigen  Ver- 
treter fiir  sämtliche  Staaten  entsandt,  was  den  Zusammentiitt  der> 
artiger  Kommissionen  überflüssig  machte. 

Wir  sehen,  die  sog.  „Revidierte  Elbschiffahrtsakte''  enthielt  nur 
das,  was  im  Laufe  der  Zeit  abgeändert,  fortgefallen  und  hinzugefügt 
war  und  zwar  in  zusammenhängender,  einfacher  und  übersichtlicher 
Form.  Sie  brachte  durchaus  nichts  Neues,  abgesehen  von  einigen 
unwesentlichen  Abweichungen,  sondern  stellte  nur  die  Abmachungen 
zusammen,  die  im  Laufe  der  Jahre  von  den  einzelnen  üferstaaten 
gemeinsam  getroffen  worden  waren,  und  ließ  das  fort,  was  sich  in 
den  veränderten  Rechts-  und  Verkehrsyerhältnissen  als  überflussig 
uid  QDZweckmäßig  erwiesen  hatte. 

Um  80  mehr  muß  es  uns  wundernehmen,  daß  die  Revidierte 
Akte  vom  Reichstage,  dem  sie  bald  nach  der  Unterzeichnung  vorlag, 
Beht  angenommen  wurde.  Dies  hat  seinen  Grund  nicht  etwa  in  der 
Akte  und  ihren  Bestimmongen,  denn  mit  der  Akte  als  solcher  be- 
MkiftigtB  man  doh  im  Beiohstago  kmnm,  sondern  et  entspann  deh 
anf  Gnmd  des  Art  4  Abs.  2,  wonach  die  Zollpflichtigkeit  der  Waren 
Mb  Übersehreiten  der  ZoUgrense  anf  der  JB3be  in  gleicher  Weise 
antraten  sollte  ine  anf  dem  Lande,  eine  sehr  lebhafte  Debatte  über 
üs  Andandsqoalitit  der  Elbe*  Die  ErOrterongen  spitsien  sich  immer 
■skr  ra  einem  Stroit  Uber  staatsreobtliohe  Theorien  sn,  bei  welcher 
QdQgeiiheit  bekanntUek  Bismarek  eine  seiner  bedeutendsten  staats- 
nektüdien  Beden  hielt,  so  daB  man  sohliefilieb  die  Elbakte  gans 
•■Bmebt  lieB.  In  der  dritten  Lesnng  wnrde  sie  der  Kommission 
ai8^  verwiesen  nnd  damit  der  Yergangenheit  anTertrant 

Tbti  rielÜMsher  Vorstellnngen  tod  selten  der  Elbschiffahrts- 
kitsisissnten  wartet  man  beute  immer  noch  auf  eine  neue  Elb- 
»düfMütsakte  und  im  Znsammenhaog  damit  auf  etnbeitliche  Be- 
stiomniiigen  namentlioh  ttber  die  Stiompolizei,  die  Untersuchung  der 
Seküfc  auf  ibro  TQehtigkeit,  die  Vermessungen  dersslben  sowie  die 
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Schiffs-  und  SchifiFerpatente  usw.  usw.  Die  angestrebte  Vereinheit- 
lichung der  Verwaltung  und  die  durchaus  wünschenswerte  Schaffung 
einer  Zentralstelle,  wie  sie  sich  auf  dem  Bhein  so  gut  bewährt  hMtf 
durfte  jedoch  noch  lAoge  ftof  sich  warten  lassen. 


II.  Kapitel. 

Die  Entwioklimg  der  Zollverhältnisse  \md  Stellung  der 

Uferstaaten  mr  Elbaollfrage. 

Nach  den  vorstehenden  allgemeinen  Erörterungen  über  die  Ent- 
wicklung der  Verwaltung  des  Elbstromes  wollen  wir  im  folgendoxi 
auf  dio  Entwicklung  der  Zollverhältnisse  auf  der  Elbe  im  einzelnen 
und  auf  die  Stellung  der  Elbuferstaateu  zu.  der  Elbzollfrage  noch 
etwas  näher  eingeben. 

Wir  haben  gesehen,  daß  anßer  einigen  weitznrfickliegenden  die 
ersten  Sehritle  211  einer  gemeinsohafilieheD  Begeltmg  des  Elbxoll- 
wesens  auf  der  filbsehiffahrtskommission  getan  wurden,  die 
gem&B  den  Bestimnumgen  der  Wiener  Eongreßakte  im  Jahre  1819 
in  Dresden  zosammengetreten  war.  In  der  Wiener  Schlnfiekte  war 
bestimint  worden,  einen  dnheittichen  Zolltarif  ittr  den  gaassn  Strom 
an&natelien,  der  jedoch  die  gegenwärtig  beetehenden  Abgaben  auf 
keinen  Fall  flberschreiten  dflife.  Bs  war  somit  znnftehst  Angabe 
der  Kommission,  die  zn  jener  Zät  bestehenden  Zölle  sowie  ihre  H5he 
sn  ermittehi.  Diese  Ermittlong  aber  war  mit  großen  Schwierigkeiten 
Terbnnden,  denn  einmal  stammten  die  Zollrollen  ans  längst  ▼er- 
gangener Zeit,  waren  fttr  den  damaligen  HandelsTericehr  rieUhch 
veraltet  nnd  werden  ton  den  betreffenden  Beamten  mit  großer 
Willkttr  gehandhabt;  dann  aber  waren  sie  nm  großen  Tdl  dem 
Pablikom  vollkommen  nnbekaast,  weil  nnr  wenige  von  ihnen  im 
Dmck  ersohienen  waren.  Eine  Brmitthmg  der  Tarife  für  sämtliche 
anf  der  Slbe  Terkehrenden  Artikel  war  deshalb  vomdglich.  llan  be- 
gnügte sich  ans  diesem  Grande  damit,  nur  für  diejenigen  Waren  die 
Tarife  festzustellen,  „welche  nach  vldjähriger  Brfahnmg  bei  dem 
Sohiffahrttverkehr  auf  dem  Elbstrom  in  vorsOglichen  Qoantitäten 
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Torkomniii  und  den  bedeuteDdsten  Teil  des  Handels  und  der  Schiff- 
tikzt  ammacfaeii.'' ^)  Einem  besonderen  Ausschuß  wiirde  die  Auf* 
gäbe  ntttly  die  auf  der  Elbe  bestehenden  Wassennantbtarife  zu 
notersacheny  den  höchsten  Satz  eines  jeden  einzelnen  anszumitteln 
ond  auf  einen  gemeinschaftlichen  Maßstab  zu  redu/ieren.  Als  solchen 
wählte  man  für  die  Annahme  des  Gewichts  den  Zentner  zu  110  Pfund 
Hamburger  Gewicht  und  für  die  Höhe  der  Gebühren  die  Kon?aitions- 
münze  nach  dem  20  Gulden-Fuß,  den  Taler  zu  24  GroBohen  und 
den  Groschen  zu  12  Pfennigen.  Die  Durchschnittsätze  der  von  den 
eiEzelnen  Staaten  im  Jahre  1816  angewandten  Zolltarife  wniden 
danach,  wie  folgt,  festgestellt.  Es  erhoben  pro  ZoUzentner:*) 


Osterreich  auf 

8  Zollst&tten 

6  Sgr.  9  «/,  Pf. 

Sachsen  „ 

6 

» 

8    n     2  „ 

FreiiBen  „ 

16 

ff 

10    „    8«,  „ 

Anhalt  „ 

4 

HannoTer  „ 
UeeUenborg  „ 

8 

« 

2   „  5 

S 

1    »    4  „ 

DSaemark  ^ 

1 

n 

  7 

Auf  der  ganzen  schitfbaren  Elbe  wurden  nach  dieser  Berech- 
nimg  im  Durchschnitt  auf  33  Zollstätten  für  den  hamburgischen 
Zentner  insgesamt  1  Tlr.  11  Sgr.  1  - .;  Pf.  erhoben.  Gemäß  dem 
Art.  III  der  Wiener  Schlußakte  sollte  man  nun  bei  der  Aufstellung 
des  neuen  Tarifs  von  dem  Grundsatz  ausgehen,  den  Handel  zu  er- 
munteru,  indem  man  die  Schifiahrt  erleichtere.  Die  neuen  A])gaben 
durften  also  auf  keinen  Fall  höher  sein  als  die  bestellenden,  konnten 
and  mußien  aber  niedriger  sein,  wenn  die  Ermunterung  des  Handels 
und  die  Erleichterung  der  Schitfahrt  dies  erfordern  sollten.  Letzteres 
Erfordernis  war  aber  unzweifelhaft  gegeben,  denn  jener  oben  er- 
mittelt«  Durchschnittssatz  konnte  von  einer  großen  Anzahl  von 
Varen  ohne  eine  bedeutende  Unterdrückung  ihres  Verkehrs  nicht 
setrawen  werden.  Die  Vertreter  der  einzelnen  Staaten  beschlossen 
^'shalb  eine  Ermäßigung  der  Abgaben  durchzuführen.  Zunächst 
machte  Osterreich  den  Vorschlag,  mau  möchte  im  Hinblick  auf  den 
fibeinoktroi,  der  für  ungefähr  dieselbe  Strecke  12  Sgr.  aufwärts  und 
B  abwärts  betrug,  d.  i.  ungefähr  ein  Drittel  der  durchschnittlich 
>nf  der  Elbe  erhobenen  Abgaben,  die  Zölle  ermäßigen,  welche  im 

>)  Elbcolle  (Aktenttaoke  und  Kadiwäw)  Leipzig  1860. 
*)  Kri«]«,  Begalianmg  d«r  Elbsehiffifchrt»  8.  68. 
imL  8 
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Verhältnis  am  höchsten  seien  —  also  besonders  die  Österreichischen 
VBd  Sächsischen  — ,  die  dagegen  wenig  oder  gar  nicht  yermindern^ 

welche  schon  einen  niedrif:^en  und  mäßigen  Tarif  hätten.  „Man  möge 
dann  mit  Aufhebung  aller  bisher  bestandenen  Transite- ,  Lizent-, 
Akzise-  oder  anderen  derlei  Gebühren  künftighin  nach  Verhältnis 
der  1815  bestandenen  Erhebungsämter  den  Tarif  in  allen  Uferstaateu 
auf  den  Satz  desjenigen  zurückführen ,  dessen  Tarif  dermalen  der 
mäßigdte  sei."  Dieser  Staat  war  Dänemark,  welches  an  dem  Zoll- 
amt Lauenburg  einen  Dnrclisc-tinittssatz  von  7  Pfg.  ])ro  Zi'Utuer 
erhob.  Danach  hätte  sich  der  Tarif  folgendermaiien  gestaltet: 

Osterreich  auf    3  Zollstätten  1  Sgr.    9  Pfg. 

Sachsen  n         2,.  11„ 

Preußen  «15        „         8    „      9  „ 

Anhalt  „     4        „         2    „     4  „ 

Hannover  »8       «        1    „     9  „ 


Mecklenburg   „2       „  1^2 


Dänemark      »1       »      —    »  7 


FUr  die  gesamte  Elbstrecke  hätte  nach  jenem  Vorschlag- 
der  Zoll  auf  33  Zollstätten  pro  Zentner  19  Sgr.  3  P%.  be- 
tragen gegenüber  dem  frfiheren  Satz.  Ton  1  Tlr.  11  Sgr.  1  */•  Pfg* 
Eine  Erleichterung  hätte  dieser  Vorschlag  somit  der  Schiffahrt  un- 
bedingt gebracht)  wenn  auch  der  Zoll  an  sich  noch  ziemlidi  boch 
und  Ton  dem  Bheinoktroi  noch  sehr  weit  entfernt  war.  Auf  der 
anderen  Seite  brachte  er  auch  den  Uferstaaten  keine  Nachteile,  denn 
unzweifelhaft  würde  sich  durch  die  Ermäßigung  des  Zollsatzes  der 
Handel  neubelebt  und  der  Verkehr  sich  bedeutend  vermehrt  haben, 
80  daß  durch  die  größere  Quantität  der  zu  verzollenden  Gegenstände 
der  durch  die  Herabsetzung  des  Tarifes  zu  erwartende  Einnahme* 
ausfall  vollkommen  ausgeglichen  worden  wäre. 

Im  Prmzip  wurde  diesen  Vorschlägen  deshalb  auch  von  allen 
Seiten  zugestimmt  und  zwar  von  Österreich  und  Sachsen  bedingnngs* 
loS|  von  Preußen  nur  unter  der  Bedingung,  daß  ihm  noch  eine  Zu- 
lage von  3  Pfg.  insgesamt  pro  Zentner  „als  Ersatz  ftr  diejenigen 
Entschädigungen  zu  erbeben  fiberlassen  werde,  welche  diejenigen 
PiivatzoUberechtigten  in  Anspruch  nehmen  und  selbst  vor  Gericht 
gegen  den  Fiskus  geltend  machen  können,  deren  Hebungen  in  den 
Bercclimmgen  der  Dresdener  Kommission  nicht  berücksichtigt  worden 
sind.^   Hannover  jedoch  lehnte  den  Vorschlag  rundweg  ab,  mit  der 
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BrUining,  der  tob  der  Kommission  beceobnete  Dnroheclmittssats  sei 
hSelot  XiBgiBatn  und  würde  bedeatende  RinimhmeftnsfiÜle  mit  nch 
IxiagoD,  ee  könne  dem  Vorschlage  nnr  dann  sostimmeni  wenn  der 
JünhaitaBats  für  seine  drei  Zollämter  anf  je  10  Pfg.  festgesetzt  würde. 
Ashalt  wiedenim  erUfirte  sich  mit  dem  Vorschlage  einverstanden, 
im  fon  sBmtiichen  nach  Anhalt  kommenden  oder  ans  Anhalt  ab- 
fiihiwiden  Transporten  anfier  den  Torgeschlagenen  7  Pfg.  nirgendswo 
iipnd  eine  andere  Abgabe  erhoben  werde.  Mecklenburg  schließlich 
verlangte,  man  solle  seinen  Komzoll  unberührt  lassen;  dasselbe  tat 
DiDsniark. 

Femer  erklärten  sich  sämtliche  Staaten  damit  einvorstanden, 
eine  sog.  Rekognidonsgebtthr  von  der  Ladungsfahigkeit  der  Fahrzeuge 
nach  dem  Eichanschlage  zu  erhehen  und  zwar  zum  Ersatz  der  früher 
Ton  den  Fahrzeugen  erhobenen  Zölle  und  der  sog.  Akzideotien. 

Wir  sehen,  sämtliche  üferstaaten  mit  Ausnahme  Hannovers  be- 
f&rworteten  eine  Herabsetzung  der  Zölle  im  Interesse  des  Handels 
vnd  Verkehrs  auf  der  Elbe;  einige  knüpften  jedoch  an  ihre  Zu- 
stiiiunang  zu  dem  Vorschlage  Österreichs  Bedingongen,  die  die  Ein- 
heitlichkeit und  Gleichmäßigkeit  des  Zolltarifs  in  hohem  Maße  ge- 
fährdeten. Aus  diesem  Grunde  setzte  man  einen  neuen  Ausschuß 
f'in.  welcher  die  Erklärungen  der  Uferstaaten  über  den  künftig 
auf  der  Elbe  einzufahrenden  Tarif  untersuchen,  vergleichen  und  zu- 
sunmeustellen  sollte. 

Auf  den  Bericht  dieses  Ausschusses  hin  erklärte  sich  Osterreich 
mit  dem  für  seine  Zollämter  in  Vorsclihig  gebrac^hteu  Satz  von  1  8gr. 
9  Pfg.  einverstanden,  ebenso  Sachsen  mit  dem  von  5  S^.r.  3  Pfg., 
ebenso  Anhalt  mit  dem  von  2  Sgr.  8  Pfg.  unter  den  obigen  Be- 
dingungen und  ebenfalls  Prenßen  mit  dem  von  13  Sgr.  unter 
Fonfali  (ItT  oben  aufgestellttui  Bedingungen.  Hannover  erklärte 
zuerst  von  seiner  Forderung  von  30  Plg.  für  seine  3  Z(»llänitür 
nicht  abgehen  zu  können,  war  aber  dann  mit  einer  Hcr;ibsetzung 
lim  4  Pfg.  einverstanden,  wenn  dieser  Ausfall  durch  die  Keko.iznitions- 
wbühr  gedeckt  würde.  Der  Zollsat/,  für  Hannover  wurde  deshalb 
äJif  2  Sgr.  6  Pfg.  festgesetzt.  Die  grüßten  Schwierigkeiten  bereiteten 
Bäüeniark  und  Mecklenburg.  Beide  sahen  in  dem  Zollsatz  von  7 
resp,  8  Pfg.  keinen  Ersatz  für  ihren  Kornzoll  und  wollten  bei  Weg- 
fall desselben  auf  den  V'orschlag  nicht  eingehen.  Um  nun  das  Einigungs- 
'ferk  hierdurch  nicht  zu  gefährden,  gaben  die  ül)rigen  Staaten  nach 
'UhI  setzten  im  Einverständnis  mit  Dänemark  und  Mttcklenburg  die 
ZoJlaatze  für  ersteres  auf  7  Pfg.  und  einen  provisorischeu  Zuschlag 

8« 
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▼on  1  Ffg»,  f&r  letzteres  auf  1  Sgr.  4  P%.  und  einen  aoldien  Ton 
4  Pfg.  fest.  Interessant  ist  jedoch  die  Bedingnng,  welehe  die  tllirigen 
Staaten  an  dieses  Zogestfindnis  knüpften.  Sie  behielten  sich  nftmlich 
eine  Herabsetzung  durch  eine  sp&tere  Bevisionskommission  Tor,  wenn 
diese  dnrch  die  Erfahrang  die  Dänemark  und  HecUenbnrg  zngo- 
standenen  Sätze  za  hoch  finden  sollte;  ja  die  beiden  Staaten  mvBten 
sich  sogar  Terpfliohten,  wenn  sich  dnrch  die  nene  Sumahme  eine  nn* 
rechtmäßige  Vergrdfiernng  derselben  gegen  firtther  zeigen  soUte,  diesen 
Überschuß  zurückzuzahlen.  Dieser  Vorbehalt  findet  sefaia  Begründung 
darin,  daß  gemäß  Art  III  der  Wiener  Schlußakte  die  Kommission 
zwar  den  Uferstaaten  ihre  rechtmäßigen  Einkünfte  tunlichst  erhalten, 
aber  nie  zulassen  sollte,  daß  sie  durch  den  neuen  Tarif  eine  unbe- 
rechtigte Bereicherung  erfuhren. 

Der  infolge  dieser  Verhandlungen  schließlich  festgestellte  Elb- 
zolltarif ist  in  dem  Art.  9  der  Mbschifiahrtsakte  niedergelegt  worden. 
Dieser  lautet  wie  folgt: 

„Von  Melmk  bis  Hamburg  soll  überhaupt  nicht  mehr  als 
siebenundzwanzig  Groschen  und  sechs  Pfennig  Kon- 
Tontionsmünze  für  den  Zentner  Bruttogewicht  erhoben  werden, 
und  zwar  Ton: 


1.  Östeireioh  auf  2  Zollstätten 

1  Sgr.  9  Fflf, 

2.  Sachsen       „  9 

n 

5   »    3  ^ 

3.  Preußen      „  2 

n 

18   «  -  » 

4.  Anhalt        „  8 

n 

8   „    8  „ 

6.  Haonover     „  2 
6.  Mecklenburg  „  2 

ff 

8    n     «  n 

ff 

1    f.     8  „ 

7.  Dänemark    „  1 

ff 

Sa.  27  8gr.  6 
SS  1  Tlr.  3  Sgr.  g  Pfg. 


Von  den  bisherigen  35  Zollämtern  wurden  somit  21  eingezogen 
und  an  den  14  bestehen  bleibenden  —  Aussig  und  >iiedergrund  ad  1 ; 
Schandau  und  Strehla  ad  2:  Mühlberg  und  Wittenberge  ad  3; 
Ooswig,  Boßlau,  Dessau  ad  4;  Scbnakenburg  und  Bleckede  ad  5; 
Dömitz  und  Boitzenburg  ad  6;  Lauenburg  ad  7  —  zusammen  27  Sgr. 
6  Pfg.  vom  Zentner  firuttogewicht  erhoben. 

Die  Begulierung  der  oben  erwähnten  Eekognitionsgebühr  fand 
keine  erhebliehen  Schwierigkeiten.  Die  einzelnen  Begierungen  er- 
kannten an,  daß  die  Sätze  hierfttr  nur  mäßig  angesetzt  werden  dürften, 
und  zeigten  sich  deshalb  höchst  entgegenkommend.  Zur  Erhebung 
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der  Gebühr  teilte  man  die  Fahrzeuge  je  Dach  ihrer  Ladungsfähigkeit 
Iq  4  Klassen  ein  uud  zwar  in  die  erste  Klasse  zu  iimer  lu  Ham- 
barger Last  (die  Last  zu  4000  Pfd.),  in  die  zweite  zu  lU — 25  Last, 
m  die  dritte  zu  25—45  Last  und  in  die  vierte  zu  45  Last  und 
darüber.  Die  Höhe  der  Abgabe  setzte  man  für  die  ganze  Stromlänge, 
lie  folgt,  fest: 

Klasse  I       —20  t^)    .   .   .   .     8  Btlr.  16  Sgr. 

„     IT    20—50  t  7    „    20  „ 

„     m  60—90  t  11     „    12  „ 

9     IV  90  t  IL  mehr .   .   .   .   U    „    16  „ 

Von  diesem  Tarif  der  Rekognitionsgebiihr  erhoben  nun  die  einzelnen 
Uferataaten  für  die  ihnen  unterstehende  Elbstrecke: 


JUtlMl 

KksMlI 

kimm  HI 

KlMMlY 

1.  Sachsen 

2.  PreaHen 
riHfiUberg 

b)  Wittenberge 
l  Anhalt 

4.  Keckl«nbiirg 

5.  Hannover 

6.  LaaenboTg 

8  Sgr. 

1  Tlr.  — 

4  Sgr. 
1  Tlr.  - 

—  8  Sprr. 

—  12  Sgr. 

16  Sgr. 

16  Sgr. 

2  Tlr. 

8  Ögr. 
8  Hr.  — 

—    16  Sgr. 
1  Tlr.  12  Sgr. 

1  Tlr.  — 

1  Tlr.  - 
8  Tlr.  - 

12  Sgr. 
8  Tlr.  — 

1  Tlr.  — 

2  Tlr.  — 

ITlr.  8  Sgr. 

ITIr.  8  Sgr. 
4  Tlr.  - 

IG  Sgr. 
4  Tlr.  — 

ITlr.   8  Sgr. 
2  Tlr.  — 

gaue  JDbe: 

8  Tlr.  16  Sgr. 

7  Tlr.  20  Sgr. 

11  Tlr.  12  Sgr. 

14  Tlr.  16  Sgr. 

Fahrzeuge  ohne  Ladung  zahlten  überall  nur  ein  Viertel  des  vor- 

«tehendeü  Tarifes. 

Diese  Rekognitionsgebiihr  sollte,  wie  oben  erwähnt,  einen  Ersatz 
Ar  die  fortgefallenen  Akzidenzien  und  für  sonstige  Einnahmen  bieten, 
vie  dies  ^ma  einseinen  Staaten  ausdrüclüich  Terlaogt  war. 

Das  Ergebnis  dieser  Verhandlnngen  war  somit  kus  folgendes« 
£i]ie  HerabsetnoDig  des  fSlbzolles  an  sich  hatte  stattgefunden  und  zwar 
nin  ungefähr  7  Sgr..  aber  diese  Ermäßigung  wurde  zum  Teil 
nieder  durch  die  BekognitionsgebÜhr  ausgeglichen,  welche  den  pro 
ZsUnntDer  zu  zahlenden  Betrag  wesentlich  erhöhte.  Dann  kommt 
binzn,  und  dies  därfte  das  Wesentlichste  sein,  daß  die  Zölle  von  nun 
in  fiel  strenger  erhoben  wurden  als  früher.  Es  war  nicht  mehr 
nogüch,  unter  der  Hand  sich  um  die  ToUe  Höhe  der  Abgabe  hemm- 
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zudrücken,  wie  dios  nacli  Krieles  Ausführungen  früher  häußg  ge- 
schehen war,  sondern  das  Gewicht  der  Waren  wurde  genau  ermittelt 
und  danach  die  Höhe  der  Abgabe  streng  eingefordert.  Es  war  somit 
durch  diese  äußerliche  Herabsetzung  der  Abgaben  für  die  Praxis  nur 
eine  ganz  geringe  Erleichterung  herbeigeführt  worden.  Der  Grund 
hierfür  liegt  in  der  eine  dnrcbgreifende  Herabsetzung  schroff  ab- 
lehnenden Haitang  der  drei  unteren  filbuferstaateo,  Hannoter,  Däne- 
mark und  Meddenbuiig,  welche  hinter  ihzwm  finaaslellen  Interesse  alle 
flhrigen  Erwägungen  zurücktreten  liefien. 

Da  es  sich  aber,  irie  oben  angeführt,  bei  den  fiereehnungen  der 
Kommission  um  die  Feststellung  der  durchschnittlichen  Höhe  der 
Abgaben  gehandelt  hatte,  indem  man  nur  die  Waren  heranzog,  die  in 
besonders  großen  Quaolitilten  auf  der  Eibe  Terschifffc  wurden,  und 
da  der  neue  Tarif  nach  jenen  Durchschoittsbereohnungen  au^seetellt 
war,  so  konnte  er  naturgemäß  nicht  für  alle  Waren  Gflltigkeit  haben. 
Es  war  deshalb  erforderlich,  den  Tarif  für  einzelne  Waren  herabzu- 
setzen, „um  die  innere  Industrie  und  die  Ausfuhr  der  Laadesprodukte 
zu  befördern,  zugleich  auch  den  Verkehr  der  ersten  Lebensbedfirf- 
nisse  zu  begünstigen,  und  mehrere  Gtegenstände  von  großem 
wicht  und  geringem  Wert  zu  erleichtern."')  Zu  diesem  Zweck  teilte 
man  den  Normaltarif  in  €  Klassen  ein.  In  der  ersten  wurde  der 
ToUe  Elbzoll  erhoben,  d.  s.  pro  Zentner  1  Rtlr.  3 Sgr.  6 Pfg. ;  in  der 
zweiten  V«  <les  vollen  Satzes,  d.  s.  6  Sgr.  10  V«  io  der  dritten  \ 
des  vollen  Satzes,  d.  s.  6  Sgr.  6  Pfg«;  in  der  vierten  Vi«  des  vollen 
Satzes,  d.  s.  2  Sgr.  9  Pfg.;  in  der  fünften  Vt»  vollen  Satzes,  d.  s. 
1  Sgr.  4    Pfg. ;  in  der  sechsten  '/«^  des  vollen  Satztes,  d.  s.  8  Pfg- 

Diese  Bildung  verschiedener  Tarifklassen  mußte,  da  die  in  den- 
selben zugestandenen  Ermäßigungen  sehr  erheblich  sind,  von  größtem 
Vorteil  Dir  den  Warenverkehr,  sowie  für  die  wirtschaftliche  Lage  der 
an  ihm  interessierten  Länder  sein.  Aber  ein  Blick  auf  die  den 
einzelnen  Klassen  zugeteilten  Waren  lehrt  das  Gegenteil. 

In  der  sechsten  Klasse  ('/^o)»  i°  welcher  der  Zollsatz  pro  Zentner 
8^4  betrug,  finden  wir  fast  ausschließlich  minderwertige  Güter 
wie  Pflastersteine,  Sandsteine,  Kies,  Sand,  Ton,  Töpfererde,  gebrannte 
Ziegel,  grobe  Steinwaren,  dann  Dünger,  Steinkohlen  usw.  usw.  Allee 
Oogenstände,  welche  bei  großem  Volumen  und  Gewicht  einen  ganz 
geringen  Wert  repräsentieren  und  deshalb  den  vollen  Zoll  niemals 
hätten  tragen  können,   für  diese  Waren  war  eine  bedeutende  Zoll- 
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ermäßigutjg  gauz  selbstverständlich,  wenu  man  ihre  Refönlerung  auf 
der  Eibe  nicht  uomüglich  machen  wolltOi  und  verdient  deshalb  kaum 
eine  Erwähnung. 

Nicht  viel  anders  verhält  es  sich  mit  d^n  \\';ucu  der  fünften 
Liri.  khisse  mit  einem  Zollsatz  von  1  Ü'^r.  4  '  ._.  Plg,    Auch  hier 

Läüiieit  es  sich  zum  großen  Teil  um  (iegeuj^täude,  die  im  Verhältnis 
lu  ihrem  Gewicht  einen  geringen  Wert  repräsentieren ,  wie  Gips, 
Kalk,  Rohr,  Stroh,  Busch  aller  Art,  Gras,  Heu,  Braunkohlen  usw. 
fÜne  Ausnahme  machen  hier  einige  landwirtschaftliche  Produkt  wie 
friieheB  Obst  und  GtemUse,  die  jedoch  nur  in  sehr  geringen  Quanti- 
titeo  mI  der  JSIbe  Tenandt  warden. 

DiiMlbe  MifiTeEliiltoit  findm  wir  in  der  vierten  TarifIdaMe 
j  j  mit  2  8gr.  9  Pfg.  Aoch  in  dieser  Klasse  steUsD  die  minder» 
wsrtigen  Güter,  wie  altes  Eisen,  Steingescbirr  und  gemeine  Töpfer- 
varcs,  Brennholz,  Knochen  nsw.  das  Hanptkontingent-,  während  die 
höherwertigen  Güter,  wie  Eier,  Milch,  fintter,  Käse  fllr  den  Verkehr 
kann  in  Betracht  kommen. 

Zn  der  dritten  TarifUasse  (>/•)  mit  5  Sgr.  6  Pfg.  pro  Zollzentner 
gefafiren  avsscfaliefUieh  Holzsorten  nnd  grobe  Holz-  und  Böttcher- 
vareo,  also  auch  wiederum  Gegeastände  Ton  geringem  Wert  hei 
hoben  Gewicht,  fOr  die  eine  Srmftßignng  ganz  selbstTerstiindlich  war. 

8chlieBlioh  kommt  noch  die  zweite  Tarifklasse  (V«)  mit  6  Sgr. 
10 '/t  '^*  in  Betracht,  der  die  größte  Anzahl  Ton  Waren  angehört 
Hier  finden  wir  zunächst  landwirtschaftliche  Produkte  aller  Art,  dann 
•nterirdisohe  Bodenersengnisse,  sowie  einige  mflitärische  Industriepro* 
dnkte  wie  Bomben,  KauoneD,  Kugeln,  Lafetten  usw.,  ferner  Salz,  Mineral- 
«Mwr  und  schHefiliah  einige  TÖUig  minderwertige  (Gegenstände. 

Damit  ist  die  Reihe  deijenigen  Waren,  für  welche  Zollennäfiiguugen 
ngislanden  waren,  ersehöpflfc.  Es  waren  also  zum  Teü  TÖUig  minder- 
«ntige,  zum  Teil  solche  G^egenstände,  deren  Quantitäten  für  den 
Eftferkehr  kaum  in  Betracht  kamen.  Alle  anderen  Artikel,  die  den 
HsoptgegeDstand  des  Verkehrs  auf  der  Elbe  bildeten,  mußten  den 
Tollen  Eibxoll  entrichten;  dies  trifft  besonders  für  die  zur  Ge- 
wohnheit gewordenen  ausländischen  Vor/.ehningsgegenstände  zu,  wie 
Kaffee,  Tee,  Kakao,  Zucker,  Keis,  Tabak,  Heringe  usw.,  dann  aber 
auch  for  wichtige  Rohstoffe  wie  namentlich  rohe  BomwoUe  und 
fliate  and  Felle. 

Hao  ist  deshalb  zu  der  Annahme  berechtigt,  daß  die  relativ 
■indsrwertigen  Gegenstände  aus  dem  Grunde  den  untersten  Tarif- 
Ummu  zugeteilt  wurden,  weil  man  ihren  Verkehr  von  der  Elbe  mcht 
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verdrängen  und  damit  nicht  sich  selbst  finanziell  schädigen  wollte.  För 
diejenigen  Waren  jedoch,  bei  denen  wegen  ihres  relativ  hohen  Wertes 
und  der  driogendeu  Nachfr^e  eine  solche  Verdrängung  nicht  zu  be- 
furchten war,  erhob  man  den  Elbzoll  zum  Tollen  Satze,  eben  weil  er 
eine  reiche  Einnahmequelle  bildete,  die  man  sich  nicht  entgehen  lasseii 
wollte.  Von  einer  Herabsetzung  des  Taii&B  fttr  einige  Waren,  „um 
die  innere  Industrie  und  die  Ansfebr  der  Landeepiodnkte  sa  befMem, 
zugleich  auch  den  Verkehr  der  ersten  Lebensbedürfnisse  sa  be- 
gOnstigen**!  ist  benlioh  wenig  zu  bemerken.  Nieht  Erwägungen  tolks- 
wirtachaiUicher  Nator  gaben  den  Ausschlag  bei  der  AvfrteUnng  der 
Tarifldassen,  sondern  selbstsfiebtige,  rein  finanzielle.  DaB  bei  Be- 
folgung derartiger  Qnindsfttze  die  Erleichterung  der  Elbachiffahrt  von 
dem  Dmck  der  Zölle  nur  eine  nngenttgende  sem  konnte,  liegt  auf 
der  Hand. 

Die  Verhandlungen  zwischen  den  Uferstaaten  auf  den  alsbald 
folgenden  BeTisionskommissionen  brachten  hierin  znnSohst  nur  geringe 
Veilindenmgen. 

Die  erste  Bevisionskommission  von  1884  lehnte  die  für 
eine  Herabsetzung  der  Zölle  gemachten  Vorschll&ge  Österrdchs  und 
Preußens  ab  und  fölirte  nur  eimge  unwesoifliGhe  ErmäBignngeo  fOr 
einzelne  Waren  ein.  In  der  untersten  Tarifklasse  gingen  so  gut  wie 
gar  keine  Ermäßigungen  vor  sich;  man  teflte  ihr  nur  noch  einige 
andere  völlig  minderwertige  Gegenstände  zu,  wie  Glas-  und  Topf- 
scherben (I),  ELalkstein  usw.  In  die  fünfte  Tarifklasse  versetzte  man 
Brennholz,  welches  nach  den  Beweisen  Österreichs  für  alle  Holzarten 
durch  den  neuen  Tarif  gegen  früher  wesentlicb  höber  belastet  war, 
dann  2<ichorienwarzel,  Nösse  aller  Art,  Stuhlrohr,  Seegras,  Wein- 
trauben usw.  Wiederum  alles  Gegenstände,  die  für  den  Transport 
auf  der  Elbe  nur  in  ganz  geringem  Maße  in  Betracht  kamen.  Bau* 
und  Nutzholz  wurde  in  die  rierte  Tarifklasse  versetzt,  eben  wegen 
der  offensichtlichen  Mehrbelastung  gegen  früher.  Die  in  die  dritte 
Klasse  Tersetzten  Güter  kommen  überhaupt  nicht  in  Betracht,  ebenso- 
wenig diejenigen,  welchen  die  Ermäßigungen  der  zweiten  Klasse  zu- 
gestanden waren.  Es  handelte  sich  dort  um  gedörrte  Früchte,  leere 
Kisten  und  Kasten,  hier  um  grobe  Eisen  und  Glaswaren,  unver- 
arbeitetes Horn,  Teer  usw. 

Die  auf  der  ersten  Revisionskommission  erlassenen  Ermäßigungen 
beschränkten  sich  also  auf  Gegenstände,  die  für  deu  Verkehr  auf 
der  Elbe  nur  eine  geringe  Rolle  spielten,  sind  somit  untergeordneter 
Bedeutung.   Abgesehen  von  unbedeutenden  Veränderungen  der  Be- 
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kognitionsgebühr  hatte  diese  Revisionskommission  kein  Ergebnis.  Die 
Schuld  daran  trugen  Dänemark,  Hannover  und  Mecklenburg,  welche 
die  von  den  übrigen  Staaten  unterstützten  Ermäßigungsanträge  (Jster- 
reicbs  und  Preußens  als  ihre  Interessen  zu  sehr  schädigend  abge- 
lehnt hatten. 

yifin  mußte  deshalb,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  durch  beson- 
dere Übereinkünfte  die  größten  Härten  der  Abgabenerhebuug  zu  railJem 
sucbeo.  Es  waren  dies  die  oben  erwähnten  Verträge  zwischen  Preu- 
fim  und  den  Anhaltinischen  Herzogtümern  in  den  Jahren  1828  bzw. 
1831,  welche  die  Abgabenerhebung  von  dem  Schiffsyerkehr  der  beider- 
witigeD  Untertanen  untereinander  wie  mit  dem  Auslände  aufhoben, 
«iid  der  auf  AnlaB  dea  Zolltrefelns  swiioheD  Prenfien  und  Sachsen 
in  Jahre  1833  geachloisene  Vertrag,  durch  den  die  Höbe  der  Ab- 
giben  tod  dem  VerlEelir  der  beiden  LSnder  unteretiiaiider  wie  mit 
dem  Analande  weaenüioh  reduiert  worde.  Diese  Erleiobtemngen 
itaiideQ  aber,  wie  oben  erwähnt,  mit  der  Elbakte  ab  solcher  in 
Inioem  näheren  Zosammenhaiig. 

Dann  kamen  die  Eisenbahnen  nnd  mit  ihnen,  wie  oben  ausge- 
fihrt,  die  Furcht  vor  schweren  Schädigungen  der  Elbschiffahrt  Die 
Folge  der  sich  immer  mehr  häufenden  Klagen  war  das  Zusammen« 
traten  der  zweiten  Elbschiffahrtsre? isionskommission 
in  Dresden  im  Jahre  1849. 

Wir  haben  oben  gesehen,  daß  die  Verhaadlnngen  dieser  Kom- 
niaion  wichtige  Verändernngen  in  allen  Fragen  des  Mbstromes 
hnchton.  Sie  sind  deshalb  ßkr  die  Untersuchung  der  Stellungnahme 
der  Elbafentaaten  zur  Zollfrage  von  ganz  besonderer  Bedeutung. 
Audi  hier  war  man  sieh  Aber  die  Notwendigkeit  einer  Ermäßigung 
der  Abgaben  vollkommen  einig,  stritt  sich  jedoch  um  zwei  für  deren 
Oorohf&lirung  Torhandene  Möglichkeiten,  und  zwar  darum,  ob  man 
dnrch  eine  Herabsetzung  des  Normalsatzes  oder  durch  eine  Um- 
tarifiemng  der  einzehien  Gegenstände  die  erforderlichen  ESrleichterungen 
herbeiÜLhren  sollte. 

Österreich  schlug  die  erste  Möglichkeit  Tor  und  fand  hierfür  bei 
Saebien,  Hamburg  und  Lübeck  —  letzteres  entsandte  wegen  des 
gemeinschaftlichen  Besitzes  des  an  der  Elbe  belegenen  Amtes  Berge- 
dorf ▼<»  jetzt  an  auch  einen  Bevollmächtigten  —  rege  Unterstützung* 
'  Man  wies  nachdrücklich  darauf  bin,  daß  alle  übrigen  Staaten  zum 
Teil  direkt  —  d.  h.  finanziell  — ,  zum  Teil  indirekt  d.  h.  kommer- 
nell  —  Vorteile  aus  dem  Elbverkehr  zögen.  Für  Osterreich  träfe 
jedoch  nichts  von  beidem  zu;  es  habe  keinen  finanziellen  Vorteil  aus 


Digitized  by  Google 


—  42  — 


der  Elbschiffahrt  erlangt,  weil  seine  Einnahmen  aus  der  Zollerhebunf» 
incht  (Miiiual  zur  Erhahung  des  Stromes  hinreichten,  und  keinen  kom- 
merziellen Vorteil,  weil  der  böhmische  Verkehr  auf  der  Elbe  durch 
die  hohen  Gebühren  fast  gelähmt  sei.  Wie  verkehrt  der  Tarif  sei, 
gehe  daraus  hervor,  daß  der  Zoll  bei  vielen  wichtigen  Handelsartikeln 
bis  zu  50  "/o  i^r^s  Wertes  betrage.  Hamburg  und  Lübeck  unter- 
stützten diese  Ausführungen  mit  dem  Hinweis  darauf,  daß  eine  JSi^ 
leichterung  des  böhmischen  Verkehrs  fttr  die  übrigen  Staaten  dedialb 
nnr  eine  ganz  gerioge  Gefahr  eines  Verlustes  an  Zolleinnahnien  naSt 
sich  brächte,  weil  der  böhmische  Transitverkehr  nnr  ca.  1  %  des 
Gesamtrerkehrs  betrQge.  Gleichwohl  lehnten  sSrntHdie  ttbrigeu  Staaten 
diesen  auf  eine  Herabsetzung  des  Kormaltarifs  hinzielenden  Antrag 
Österreichs  ab.  Preußen  hielt  den  Beweis  für  eine  Behinderung  des 
Verkehrs  für  nicht  erbracht,  erklärte  sich  jedoch  mit  Ermäßigungen 
für  euiige  Artikel  einverstanden.  Dem  schlössen  sich  Anhalt^  Haimo- 
▼er,  Mecklenburg  nnd  Dänemark  an,  letztere  drei  Staaten  mit  der 
Begründung,  daß  der  Einnahmeausfall  für  sie  so  bedentend  werden 
würde,  daß  die  £iinnahmen  nicht  zur  Unterhaltung  des  Fahrwassera 
ausreichen  könnten.  Wie  unberechtigt  diese  Behauptung  war,  geht 
aus  der  Tatsache  hervor,  daß  die  ZoUeinkUnfte  dieser  drei  Staaten 
fast  ^/^  der  Gesamteinnahmen  aller  Uferstaaten  ans  den  Elbsöllen 
ansmachten,  daß  sich  aber  das  Fahrwasser  bei  ihnen  in  einem  kläg- 
lichen Zustande  befand.  Der  Grund  ihrer  Ablehnung  bestand  viel- 
mehr in  dem  rein  egoistischen  Bestreben,  die  für  ihre  Finanzen  so 
bequeme  Einnahmequelle  aus  dem  Elbverkehr  nicht  verlieiren  zn 
wollen.  Mit  der  dnrch  eine  Umtarifiemng  der  einzelnen  Waren  m 
erreichenden  Erleichterung  waren  sie  jedoch,  wie  erwähnt,  einver- 
standen,  nnd  auch  Österreich  und  die  übrigen  Staaten  gaben  schließ- 
lich nach  und  schlössen  sich  dem  an.  Bei  den  alsdann  hierüber 

mm 

beginnenden  Verhandlungen  waren  es  Osterreich  und  die  Hansestädte 

wiedemm,  welche  die  weitgehendsten  Forderungen  stellten.  Sie  ver- 
langten ausdrücklich  die  Ermäßigung  für  solche  Artikel,  welche  den 
Hauptgegenstand  des  Verkehre  bildeten  und  einer  Erleichterung  am 
dringendsten  bedurften,  indem  sie  zugleich  du'auf  hinwiesen,  daß  die 
bestehenden  Ermäßic^ungen  vollkommen  werllos  seien.  Wollte  man 
dies  Verlangen  erfüllen,  so  mußten  naturgemäß  einige  Staaten  auf 
gewisse  Einnahmen  verzichten.  Damit  aber  stieß  man  wiederum  auf 
den  Widerstand  der  unteren  Elbuferstaaten,  welche  aus  rein  finanziellen 
Gründen  diese  Vorschläge  ablehnten.  Genaue  Berechnungen  des 
Hamburgischen  Bevollmächtigten  über  die  übermäßige  Belastung 
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Tieier  Artikel  erklärten  sie  für  falsch.  Dafür  stellten  sie  selbst  eine 
«eLr  ungenaue  Berechnung  auf.  nach  der  ihnen  im  Falle  der  Annahme 
jener  Vorschläge  bedeutende  Eiunahmeausfalle  erwachsen  würden.  So 
ging  es  hin  und  her,  der  eine  warf  dem  anderen  Fehler  und  Unge- 
nanigkeiteu  vor  und  umgekehrt.  Diese  Verhandlungen  entbehren 
daher  nicht  den  Anstrich  einer  gewissen  Lächerlichkeit,  besonders 
wenn  man  sieht,  wie  um  zum  Teil  ganz  unbedeutende  Waren  ge- 
recliDet  und  geliaudelt  wurde.  Hätte  es  da  wundernehmen  können, 
wenn  man  die  Lust  zu  wei  eren  Besprechungen  verloren  und  die  Ver- 
kndluugen  abgebrochen  hätte!  Daß  es  nicht  dazu  kam,  ist  dem 
UmstaDcie  zu  verdanken,  daß  andere  wichtige  Abmachungen  getrolien 
werden  sollten,  an  deren  Zustandekommen  sämtliche  Staaten  in  gleich 
hohem  Maße  interessiert  waren.  Hanilnirg  und  die  oberen  Klbut'er- 
staaleu  gaben  dtshall)  wiederum  nach  mit  der  HolVnung  auf  spätere 
Rerisionskommissiünen  und  stimmten  den  geringfügigen  Ermäßignngs- 
TOrschlägen  der  unteren  Elbuferstaateu  zu.  Diese  wurden  dann  end- 
gültig in  die  Additionalakte  aufgenommen.  Ihre  Bedeutung  war  aber 
ebenso  gering  wie  die  früheren.  Die  besonders  für  den  Elbverkehr 
in  Betracht  kommenden  Artikel  verblieben  in  der  ersten  Zollklasse, 
«uen  somit  nach  wie  vor  durch  die  £lbzölle  schwer  belastet  Interes- 
iSDt  ist,  daB  Eisenbahnschienen  in  die  zweite  Klasse  versetzt  wardeoi 
obglttch  dies  den  bisherigen  Grundsätzen  widersprach,  nach  denen 
nun  Ton  derartigen  Waren,  welche  auf  die  Mbe  angewiesen  waren, 
■glichst  hohe  Einnahmen  einzuziehen  getrachtet  hatte.  Bei  diesem 
Artikel  hatte  nch  aber  der  Versand  auf  der  Elbe  zum  Normalzoll- 
atze  als  unmöglich  erwiesen ,  er  wurde  deshalb  von  Mecklenburg, 
Dinemark  und  Hannorer  auf  dem  Verordnungswege  in  die  zweite 
Zollklasse  Tersetzt  Im  Übrigen  ist  die  Feststellung  von  den  Ver- 
ioderongen  in  der  Tarifiemng  einmal  dadurch  sehr  erschwert,  daß 
die  Benennung  der  Artikel  vieifaeh  gefindert  wurde,  dann  aber  be- 
«mdeis  dadaroh,  dafi  Ton  einem  System  in  den  Ermäßigungen  nioht 
dis  geringste  zu  bemerken  ist.  Wie  oben  erwähnt,  ging  man  hierbei 
—  d.  h.  jene  drei  Staaten  mit  ihrer  Sohmarotzerpolitik,  der  die 
ftbiigen  nachgeben  mußten  —  stets  nur  Ton  finanziell  lukrativen,  und 
lieht  von  wirtechafts-  oder  TerkehrspoHtischen  Gesichtspunkten  aus. 
Man  gefiel  sich  außerdem  darin,  die  Artikel  möglichst  weitgehend  zu 
■penaUsiereo,  um  die  Anzahl  der  ermäßigten  Artikel  möglichst  groß 
sscheioen  zu  lassen.  Einen  anderen  Grund  kann  die  Henrorhebung 
von  s.  B.  Glasperlen,  Glaskorallen,  Glasknöpfen,  Brenngläsem,  Brillen- 
S^iwm,  Grabsteinen,  Schusterleisten,  Stiefelknechten,  Elentier-Ge- 
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weihen,  Gemshürnern,  Champignons,  Erdbeeren,  tüncrneu  Tabaks- 
pfeifen usw.  usw.  nicht  gehabt  haben.  Eine  Erleichterung  war  dem 
Mbyerkehr  damit  nicht  gebracht. 

Ein  weiteres  Ergebnis  der  Verhandlungen  war,  wie  oben  ange- 
führt, die  Aufhebung  der  Rekognitionsgebtthr.  An  sich  mußte  dies 
ndt  Freuden  begrüßt  werden,  denn  die  Erhebnog  hatte  vielfach  zu 
Ungerechtigkeiten  geführt  Aber  diese  Etrleichterong  wnrde  dadurch 
wieder  wett  gemacht,  daß  man  die  Rekognitionsgebühr  mit  dem  Mb- 
2oU  konvertierte  und  swar  dergestalt,  daß  „die  wichtigsten  Haadels- 
artikel  noch  mecUieh  hdher  helastet  wurden**.^)  Der  Normalzoll 
betrog  nach  der  Umrechnung  auf  den  ZoUsentner  za  50  kg  und  den 
14  Talerfnß  f&r  die  gesamte  Elbstrecke  1  Thr.  3  Sgr.  11  P%.  und 
wurde  Ton  den  einzelnen  Staaten,  wie  folgt,  erhoben: 

Österreich  2  Sgr.  1  P%. 

Sachsen  ....6„  4„ 

Preußen  16   n  7  ^ 

Anhait-Köthen  —  „  10  „ 

n    -I>e.ssau  —    „  10  „ 

„  •Bemburg  —  „  10  „ 

Honnover  8„  d„ 

Mecklenburg  2^  3^ 

Dänemark   l  — 

Mithin  insgesamt  :  1  Tlr.  8  Sgr.  11  Pfg. 

An  all  diesen  Hißgriffen  trogen,  wie  aus  den  oben  besprochenen 
Verhandlungen  herTorgeht,  einzig  und  allein  die  unteren  Elbufer- 
staaten die  Schuld.  Sie  wollten  ihre  eigenen  Interessen  denen  der 
Gesamtheit  nicht  unterordnen  und  zwangen  dadurch  die  übrigen 
Staaten  zur  Aufgabe  ihrer,  bedeutende  Erleichterungen  fordernden 
Anträge.  So  ist  denn  die  Additionalakte  in  betreff  ihrer  Bestimmungen 
über  die  ZoÜTerhältnisse  als  durchaus  mißlungen  zu  betrachten.  Wir 
haben  oben  gesehen,  wie  absprechend  sie  deshalb  TOn  allen  interes- 
sierten Kreisen  aufgenommen  wurde. 

Der  unermüdlichen  Tätigkeit  Hamburgs  gelang  es  dann  aber 
bald,  einigen  wichtigen  Handelsartikeln  im  Verwaltungswege  die  so 
höchst  wünschenwerten  und  Ton  der  Dresdener  Additionalakte  ver- 
geblich erwarteten  Erleichterungen  zu  Terschaffen.  So  wurden  durch 
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Yerordmiiigea  Tom  Hftn  1848  die  lanenbuigischeD,  hannfireraolieii 
md  meaUaiblirgiachen  ElbiSlle  vom  1.  April  1848  an  für  IWbehfilzer 
■od  Bdnni  Soda,  Schwefel  und  Tran,  Heringe  und  Salpeter  auf 
'/i  btw.  Y»  bzw.  Vio  Normalsatzes  herabgefletzi  Diesen  An- 
ndmuigeo  folgten  dann  auch  Preußen,  Sachsen^  Anhalt  nnd  Öster- 
VBch.  So  erfirenüch  an  sich  diese  Ermäßigiugen  für  diese  Artikel 
vareo,  so  genügten  de  doch  noch  keineswegs,  um  der  Elbschifüahrt 
die  f&r  ihr  weiteres  Fortbestehen  so  dringend  notwendige  Erleichterung 
zn  TerschafFen.  Denn  oininal  unterlagen  wichtige  Konsomtionsartikel, 
via  Zucker,  Sirup,  Reis,  Kaffee,  Tabak,  auch  Häute  usw.  nach  vne 
TOT  dem  dräckeudeii  Normalsatz,  dann  aber  waren  die  obigen  Er- 
nißiguDgen  nur  durch  separate  Vereinbarungen  unter  den  Uferstaaten 
zustande  gekommen,  bedurften  also  zur  Beseitigung  des  jederzeit 
möglichen  Widerrufs  noch  der  offiriellen  Anerkennung  und  Fest- 
Jegung. 

Diese  sollte  ihnen  auf  der  dritten,  im  Jahre  1850  in  Magde- 
burg zusammengetretenen  Revisionskommission  zuteil  werden. 

Wie  bei  den  früheren  Verhandlungen,  so  stellte  auch  auf  dieser 
Revisionskommissinn  Osterreich  wiederum  den  weitgehendsten  Antrag. 
Es  schlug  vor,  man  möge  den  Kl})zoll  für  die  ganze  Elbstrecke 
gänzlich  bpseitigen  und  nur  auf  der  Strecke  von  Hamburg  bis  zur 
hannoverschen  Grenze  einen  zur  Entschädigung  der  unterelbischeu 
Staaten  dienenden  Schiffszoll  erlieben.  Sollten  sich  seiner  Einführung 
jedoch  Schwierigkeiten  entgegenstellen,  so  möchten  Osterreich,  Sachsen 
und  Preußen  diesen  Staaten  eine  alljährlich  zu  leistende  Ent- 
Khädigung  für  den  Einnahmeausfall  t^arantieren.  Dieser  Vor- 
schlag, der  der  Elbschiffahrt  die  erforderliche  Erleicliterung  bringen 
konnte,  hatte  jedoch  zwei  Bedenken,  Falls  nämlich  der  neue 
Schiffszoll  dazu  dienen  sollte,  den  unteren  Elbuferstaatcn  lür  ihre 
bisherigen  Einnahmen  aus  dem  Elbzoll  eine  Entschädigung  zu 
gewähren,  so  war  zu  befürchten,  daß  er  den  Verkehr  ebenso 
schwer  bedrücken  würde  wie  der  bestehende  Elbzoll.  Aus  diesem 
Grunde  erklärte  sich  Hamburg  ganz  entschieden  gegen  eine  der- 
artige Beschaffung  der  Entschädigung.  Die  Bevollmächtigten  für 
Preußen  und  Sachsen  schlössen  sich  dem  an,  fügten  aber  zugleich 
hinzu,  daß  ihre  Regierungen  jede  Verpflichtung  zur  Zahlung  einer 
Entschädigung  unbedingt  ablehnen  müßten,  weil  in  der  Gewährung 
öner  solchen  indirekt  die  Anerkennung  der  bislier  zu  Unrecht  er- 
hobenen, malilos  hohen  Elbzölle  liege.  Da  Hannover,  Mecklenburg 
Qod  Anhalt  ihre  Zuälmimuug  zu  dem  österreichischeu  Vorschlag 
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vou  der  Gewährung  einer  Entschädigung  abhängig  machteo,  so  war 
dieser  Autrag  als  gescheitert  zu  betrachten. 

Daraufhin  stellte  Österreich  gemeinsam  mit  Sachsen  uud  Ham- 
burg sofort  einen  neuen  Antrag,  welcher  die  Reduzierung  des  be- 
stehenden Nornialsatzes  auf  nur  die  Hälfte  und  die  Umtarifierung 
einer  großen  Anzahl  von  Artikeln  verlangte.  In  der  ausgezeichneten 
IJegründuiis;  dieses  Antratres  wird  zum  erstenmal  offiziell  auf  das 
vertragswidrij^e  Verhalten  einzelner  Staaten  hingewiesen,  welche  durch 
eiuen  unvernünftig  hohen  Normalsatz  die  KluBschitlalirt  uiitenlrückten, 
anstatt,  wie  es  in  Artikel  III  der  Wiener  Kongreßakte  hieße,  bei 
der  Festsetzung  des  Tarifs  davon  auszugehen,  ^durch  Erleichterung 
der  Schiffahrt  den  Handel  zu  ermuntern*'.  Welche  Staaten  hiermit 
gemeint  waren,  liegt  auf  der  Hand. 

Die  Vertreter  Mecklenburgs,  Hannovers  und  Anhalts  erklärten 
daraufliin,  es  müsse  dem  freif  ii  Belieben  einer  jeden  Kegierung  vor- 
))elmlten  sein,  darüber  zu  urteilen,  was  dem  Handel  not  tue  und  was 
nicht,  und  nach  ihrem  eigenen  Ermessen  vorgeschlagene  Ermäßigungen 
anzunehmen  oder  abzulehnen.  Gleichwohl  aher  wären  sie  zum  Nach- 
geben liereit  und  ständen  von  ihrer  Forderung  nach  einer  Ent- 
schädigung ab,  wenn  diese  Herabsetzung  des  Zollsatzes  jederzeit 
widerruflich  und  nur  für  einige  Jahre  bindend  sein  sollte.  Haimover 
brachte  zugleich  einen  Zusatzantrag  ein,  der  eingehende  Vorschläge 
fiir  einige  hesonders  zu  ermäßigende  Artikel  enthielt.  Da  es  nur 
solche  Artikel  ausgewählt  hatte,  bei  deren  Ermäßigung  wegen  der 
geringen  auf  der  Elbe  beförderten  Mengen  ein  ganz  unbedeatender 
fiibnahmeausfall  eiotreten  konnte,  so  erklärten  Mecklenburg  und 
D&aemark  ihre  Zustimmung.  Die  übrigen  Staaten  mit  Ausnahme  you 
Anhalt,  welches  eine  AversioDalabfindung  forderte,  sahen  sohfieBlich  ein, 
daß  vor  der  Hand  nicht  mehr  zu  erreichen  sei,  und  gaben  nach,  jedoch 
nicht  bedingungslos.  Sie  forderten  einmal  den  Fortbestand  sftmtUcher 
bisher  im  Verwaltungswege  erlassenen  Erleichterungen  und  Be- 
freiungen und  dann  fElr  einige  Gegenstände  die  Versetzung  in  eine 
niedrigere  Tarifklasse.  Über  letzteren  Punkt  w&re  es  beinahe  sm 
einem  TöUigen  Abbruch  der  Verhandlungen  gekommen.  Denn 
während  fast  sämtliche  Staaten,  Österreich,  Preußen,  Sachsen, 
Hamburg,  Lfibedc,  Anhalt  und  Dänemark  sich  über  die  zu  gewährenden 
Erleichterungen  verständigten,  weigerte  sich  Mecklenburg  diese  fär 
Baumwolle  und  Zink(!)  anzunehmen.  Da  jedoch  der  Preußische 
Bevollmächtigte  die  geforderten  Ermäßigungen  für  einen  untrennbaren 
Teil  seiner  Anträge  und  semer  Zustimmung  zu  den  sonstigen  Vor- 
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schlagen  erklärte  und  der  Osterreichiache  Bevollmächtigte  mit  dem 
Ausscheiden  Österreichs  aus  der  Kommürioii  drohte,  so  einigte  man 
sich  dahint  für  die  übrigen  Artikel  die  ▼orgescblagenen  Ermäßigimgeik 
aof  dem  Verwaltungswege  einzuführen  —  allerdings  unter  dem  Tor- 
behAlt  des  jederzeitigen  Widerrufes  — ,  und  setzte  die  Verhaud- 
luniren  vorläufig  ans  in  der  Hoffüung,  auf  diplomatischem  Wege 
eine  Änderung  der  Stellungnahme  der  Begierungen  herbeiführen  zu 
konoeD. 

Dies  gelang  jedoch  nicht.  Die  nach  zwei  Jahren  wieder  zu- 
sammentretende Revisionskomniissiun  fand  die  Sachlage  unverändert 
Tor.  Mecklenburg  verharrte  auch  jetzt  noch  auf  seinem  ablehnenden 
Standpunkt  im  Gegensatz  zu  (Kr  Kinhellit^keit  sämtlicher  übrigen 
Staaten  über  die  zu  gewährench  ii  Ermäßigungen.  Abgesehen  von 
einigen  gerii)gliii.'i<^en  Änderungen  gelang  es  deshall)  nur,  die  })ro- 
TiKirisch  gemachten  Zugeständnisse  für  eine  bestimmte  Zeitdauer 
detiniiiv  festzulegen. 

Die  Höhe  der  Elbzölle  war  somit  im  west^nllichen  die  gleiche 
geblieben.  Man  hatte  nur  insofern  eine  Besserung  gegen  früher 
erzielt,  als  man  die  für  die  gesamte  Handclswelt  große  Unsicherheit 
niiinringende  Möglichkeit  des  Widerrufes  der  einzelnen  Ennäßiguii^/cn 
beseitigt  hatte.  Weitgehendere  Erleichterungen  hatte  die  einseitige 
luteresseiipolitik  und  der  Öouveräoitätsd Unkel  der  kleineren  Staaten 
onmögUch  gemacht. 

Wenn  man  nun  gehofft  hatte,  die  5  Jahre  (hirauf  in  Hamburg 
msammentretende  vierte  Revisionskommission  werde  hierin 
eine  Besserung  bringen,  so  hatte  man  sich  getäuscht. 

Wie  auf  jeder  früheren  Revisionskommission,  so  vertraten  auch 
tenal  Hamburg  und  Osterreich  den  liberalsten  Standpunkt.  Gleich 
nit  Beginn  der  Verhandlungen  wurden  zwei  Antrüge  Hamburgs  vor- 
gelegt Der  eine  forderte  die  TöUige  Aufhebung  der  MbzöUe  mit 
AriKhädigung  derjenigen  StaateD,  welche  daTon  in  ihren  Einnahmen  • 
an  meiflten  benachteiligt  würden,  deckte  sich  also  mit  dem  tod  Öster^ 
loch  auf  der  vorigen  Bevisionskommission  gesteUten  nnd  damal» 
ibgelehnten  Antrag;  eine  Abweichung  ist  nnr  in  der  Berechnung  der 
Höhe  der  Entschädigungssnmme  zu  Beben.  Dieser  Antrag  Hambargs 
«rf  ^UizHche  Auf  bebnng  der  filbzöUe  stieß  deshalb  wiederum  auf 
lUasitigen  Widerspruch  und  wurde  sofort  ahgelehnt.  Für  diesen  Fall, 
^  man  wohl  naeh  den  Verhandlnngen  der  letzten  Kommission 
^wansgesehen  hatte,  hatte  man  den  zweiten  Antrag  eingebracht. 
I)isser  forderte  eine  umfassende  Bevision  des  bestehenden  Elbzoll- 
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tarifs  und  zwar  derart,  daß  von  den  bisherigen  7  Elbzollklassen  nur 
3  beibehalten  werden  sollten  zu  ^|^,  */,o  und  des  Normalsatzes. 
Hierdurch  wäre  eine  bedeutende  Ermäßigung  des  Elbzolles  herbei- 
geführt worden.  Deou  alle  Güter,  welche  bisher  dem  vollen  Zollsatz 
unterworfen  waren,  hätten  nunmehr  nur  noch  desHell)Pn  zu  tragen 
gehabt,  und  die  der  übrigen  Tarifklassen  sollten  jedesmal  mit  der 
entsj)rechend  niedrigeren  beantragten  Klasse  vereinigt  werden.  Wegen 
dieser  Vorteile  fand  der  Antrag  von  Seiten  Preußens,  Österreichs, 
Sachsens  und  Lübecks  lebhafte  Zustimmung.  Ja,  Preußen  ging  sogar 
noch  eiiH  n  Schritt  weiter,  indem  es  nur  2  Zollklassen,  zu  und 
des  Normalsatzes  beibehalten  wollte.  Und  zwar  sollten  die  bisher 
zum  '/o'  */4  ii'^^i  des  Normalsatzes  tarifierten  Artikel  sämtlich 
in  die  \;,(,-Züllkla8se  und  die  bisher  zu  Vso  tariüerten  in  die  ^I^q-ZoU- 
klasse  versetzt  werden.  Auch  dieser  neue  Antrag  fand  die  Unter- 
stützung von  selten  Österreichs,  Sachsens  und  Hamburgs  unter  Hinzu- 
fügung einiger  noch  besonders  zu  ermäßigender  Artikel.  Dänemark 
aber  wie  Hannover,  Mecklenburg  und  Anhalt  lehnten  sowohl  den 
haniburi^Mschen ,  wie  den  preußischen  Ermäßigungsantrag  ab.  Sie 
crklärteu  zugleich,  sie  hätten  auf  den  vorigen  Kommissionen  ihren 
Standpunkt  zu  der  Ermäßigungsfrage  zur  Genüge  klar  gelegt  und 
hielten  es  daher  nicbt  für  nötig,  dasselbe  noch  einmal  zu  wiederholen. 
Außerdem  sei  in  den  Verhandlungen  nichts  wesentlich  NeuBB  TOigo- 
bracht  worden,  was  ihre  Begierungen  zur  Aufgabe  des  ablehneDden 
Standpankte»  hStto  Teranlassen  kfiimen. 

Da  es  den  BeToUmächtigten  der  dem  Antrag  zastmunenden 
Staaten  trotz  der  redlichsten  Bemfthungen  nicht  gelang,  die  widei^ 
strebenden  BeTollm&ohtigten  nmzoBtimmen,  so  blieb  ihnen  nichts 
anderes  Übrig,  als  entweder  ihren  Antrag  znrackzaziehen  und  ihre 
Forderungen  herabzusetzen  oder  die  Verhandlungen  abzubrechen.  Man 
kann  es  jenen  Staaten  nicht  hoch  genug  anrechnen,  daß  sie  sich  zu 
ersterem  entschlossen  und  wie  auf  der  yorigen  Kommission  sich  dem 
Widerstand  der  kleinen  Staaten  fügten,  um  der  Elbschifiahrt  jed«n 
Vorteil,  sei  er  auch  noch  so  gering»  zu  verschaffen.  Preußen  zog 
seinen  Antrag  zurUck  und  der  Hamburgische  BeToUmMchtigte  ioderte 
den  seinigen  dahin  ab,  „daß  für  alle  diejenigen  Artikel,  welche 
gegenwärtig  höheren  ElbzollslUxen  unterliegen,  eine  Herabsetzong  der^ 
selben  auf  ein  Viertel  des  Normalelbzolles  beliebt  werde".  Doch  auch 
dies  wurde  Ton  Anhalt,  Hannover,  Mecklenburg  und  DSnemark  ab- 
gelehnt, wie  immer  mit  dem  Hinweis  auf  den  fttr  sie  eintretenden 
Emnahmeausfall.  Mit  der  Ablehnung  wurde  zugleich  von  Mecklen- 


Digitized  by  Google 


—  41  — 

ba^  und  Hannover  ein  anderer  Antrag  gestellt.  Dies  ist  um  so 
bemerkenswerter,  als  diese  Staaten  bisher  fast  ausnahmslos  die  An- 
träfe der  übrigen  Staaten  wegen  der  daraus  für  sie  erwachsenden 
fioAQziellen  Einbußen  abgelehnt,  niemals  aber  einen  eigenen  Antrag 
eingebracht  und  damit  gezeigt  hatten,  was  zu  bewilligen  sie  willens 
wären.  Daß  es  nicht  yiel  sein  konnte,  ergibt  sich  schon  von  selbst 
aas  allen  früheren  Verhandlungen.  In  der  Tat  brachte  jener  Antrag 
aber  fast  gar  nichts.  Er  forderte  zunächst  eine  Ubereinkunft,  die  für 
eine  gewisse  Zeitdauer  abzuschließen  und  dann  widerruflich  sein  sollte. 
Schon  hieran  nahmen  die  Vertreter  Österreichs,  Preußens,  Sachsens 
tind  Hamburgs  Anstoß,  weil  sie  sich  nicht  wieder  auf  eine  derartige 
die  ganzen  Zollverhältnisse  in  große  Unsicherheit  bringende  Maßregel 
einlassen  wollten.  Dann  bewilligte  er  für  den  direkten  böhmischen 
Verkehr  einige  etwas  weitergehende  Erleichterungen,  für  den  Verkehr 
▼OD  und  nach  Preußen  und  Sachsen  aber  nur  eine  Ermäßigung  des 
ToOen  Elbzolles  um  ein  Drittel.  Im  übrigen  sollte  alles  beim  alten 
bldben.  Aus  diesem  Grunde  lehnten  sämtliche  übrigen  Staaten  diesen 
liaimöfersch-mecklenbargischen  Antrag  als  völlig  unzureichend  ab. 
Der  Ssterreichüche  und  der  eSchaiflche  BeToUmlohtigte  hielten  es  im 
Nmen  ibier  Begieningen  nicht  einmal  fOr  wert,  denselben  überhaupt 
ad  refereodiim  in  neihiiiin.  DmdH  atand  iviediriim  dw  Abbruch  der 
Tedundlmigen  befor.  Die  Antngsteller  erUlrteo,  mehr  würden 
ilm  Eegierungen  auf  keinen  Fiall  bewilligen,  wad  die  Gegner  erUSrten, 
vviter  ala  in  dem  weribidertett  hamburgischen  Antrage  auf  keinen 
AO  naehgebeii  zu  kOnnen.  Da  tiat  ein  Ereignis  ein,  welches  den 
Variiandlnngen  ein  gani  terSndertes  Ansaehen  gab  nnd  ihren  Abbmoh 
aoeh  einmal  hintanhaften  sollte.  Der  BeTollmfichtigte  für  Anhalt  er- 
ttrte  naehtrtglich  die  Zostimmnng  seiner  Begiemng  sa  dem  ersten 
iWch  bei  Beginn  der  Verhandlnngen  tob  Seiten  Hamburgs  geetellten 
ZnOoniftB^nngsantrag.  Der  BeroUmlUshtigte  Ahrte  anS|  seine  Be- 
gieniiigen  bitten  sieh  den  von  Östeireioh,  FMBen,  Saohaen  nnd 
Hamheig  Ar  die  ZoOennSfiignng  woigebraohteiL  Argumenten  nieht 
Ungar  TeraehlieBen  können;  sie  liitten  allerdings  bisher  stets  nur  das 
ftiaiiiielle  Interesse  wertreten,  aber  sie  glaubten  „ihren  Stamdponkt  aneh 
aicht  Et  teilaaaen,  wenn  aie  den  Ar  Herabeetsnng  dea  ISlbsoUtazifa 
aaa  der  Erwägung  der  tataSchlichen  Verhtttniaae  geltend  gemaehteB 
Gründen  Rechnung  trügen.  Die  voigeaehlagene  Herabsetinng  des 
Ttnh  arMheine  aber  nicht  allein  den  Schiffahrt-  und  fiandelstreibenden 
ffgHiSber,  sondern  anoli  ans  finanziellen  Gründen  gerechtfertigt 
Die  Folge  hierron  war,  daß  Öaterreichy  Prenßen,  Sachaen,  die 
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beiden  Anhalt.  Lübeck  und  Hamburg  gemeinsam  den  Ton  HannoTer, 
Mecklenburg  und  Dänemark  bei  Beginn  der  Verhandlungen  abge* 
lehnten  ersten  hamburgischen  Ermäßigungsantrag  Ton  neuem  ein- 
brachteo,  ohne  die  geringste  Änderung  daran  vorzunehmen.  Und 
das  war  ein  Fehler.  Denn  nur  bei  einer  geringfügigen  Änderung 
hätten  die  Bevollmächtigten  Hannovers,  Mecklenburgs  und  Dänemarks 
neue  Instruktionen  von  ihren  Regierungen  einholen  müssen,  und  es 
wäre  dadurch  die  Möglichkeit  gegeben  worden,  die  Verhandlungen 
fortzusetzen.  Da  dies  nicht  geschah,  war  eine  Ablehnung  vorausn- 
•ehen.  Diese  trat  denn  auch  ein  mit  d«iii  Bemerken  tob  Seiten  das 
humövendiia  uid  meeUenlnirgiseheB  YertNteEi,  ee  uA  ümeik 
itSndlSeh,  wio  aun  den  Antrag,  den  sie  tohon  einmal  abgelehnt  hitten, 
noch  eiunal  hätte  einliringen  können ;  ihre  fiegiemngen  ständen  aal 
demselben  aUehnsnden  Staadpvnkt  wie  firflhef  nnd  vermöchten  don^ 
niehis  davon  abgebncfat  sn  wetden.  Die  BeroiUmäehtigten  von  öster' 
leichy  Prenfien  vsw.  beantragten  darauf  sofort  den  Abbruch  der 
Verhandinngen  nnd  gaben  die  schon  im  ersten  Kastel  angegebenen 
Änßenmgen  ftber  das  Verhalten  jener  Staaten  sn  Pkot<ML^)  Der 
Abbruch  der  Verhandlnngen  werde  mit  Stimmenmehrheit  beschksssn» 
nnd  damit  gmg  die  vierte  BevisSooskommisflion  aoseinander,  ohne 
iigend  eine  Verändemng  inbetieff  der  Höhe  des  BlbzoUes  gebracht 
m  haben.  Die  Sdinld  hieran  trogen  Dänemark,  MecUenborg  nnd 
Hannover,  welche,  wie  oben  anagefBhrt^  von  ihren  rein  finantienen 
Gkeichtspnnktan,  die  snm  Tdl  mit  der  Elbe  in  gar  keinem  Zosammen* 
hang  standen,  nicht  abstehen  wollten  nnd  welche  c^aobten  den  Ter* 
kehr  dritter  Länder  anch  weiterhin  im  Gegensats  znm  Interesse  der 
Allgemeinheit  als  bequeme  fi&anzqnelle  benutzen  zn  können.  Jene 
drei  Staaten  stellten  sich  damit  nicht  nur  in  Widerspruch  mit  der 
Elbschifiahrtsakte,  welche  Maßregeln  zugesagt  hatte,  die  nach  nenerer 
firÜEdunmg  Handel  und  Schiffahrt  ferner  erleichtem  könnten,  ff^rner 
nicht  nur  mit  dem  Deutschen  Bundesrechte,  welches  die  auf  die  Fluß- 
schiffahrt sich  bezi^enden  Artikel  der  Wiener  Koogreßakte  voll- 
ständig aufgenommen  hatte,  sondern  auch  mit  den  völkerrechtlichen 
Bestimmungen  dieser  Akte,  welche  vorschrieben,  daß  bei  den  Floß- 
zolltarifen die  Ermunterung  des  Handels  durch  Erleichterung  der 
Schiffahrt  maßgebend  sein  sollte. 

Welche  Verurteilung  dieses  Verhalten  von  allen  Seiten  erfuhr, 
haben  wir  oben  gesehen,  und  der  Abbrach  der  Verhandlungen  war 
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Uüb  «Kt  nltiM  nüo  fttr  die  IlbrigMi  Staaten.  Tretxdem  gab  man 
aber  die  Hoffianng  aaf  eine  friedliche  VentlDdigung  nidil  auf. 
WUcr  war  ee  O^imMt,  wekbea  aoeh  jetrt  noeli  mit  allen  Mittehi 
kalnlit  var,  eine  neue  BefiiiQiiikenBdiiioii  matande  sa  Mögen. 
M  die  ABselQliten  anf  eine  Veritändignng  nur  gering  irmien,  fer^ 
kaUte  »in  tkk  keineewege»  aber  man  iah  den  Bnin  der  ElbachüF- 
iUvt  Taraaa  und  wollte  deahalb  aOee  daran  aetieni  nm  ihn  Untenan* 
Ulm.  Eb  gelange  alle  Uteitaaim  ftr  die  Wiedenm&ahme  der 
?«kaDdhmgen  sa  gewinnen,  nnd  eo  traft  denn  im  Jahre  1861  die,  wie 
IV  oImu  gaeohea  haben,  wider  allee  firwarten  erfolgreidie  fünfte 
ItTisionekommiasion  in  Hamborg  meammen. 

üne  Ycrimndlnngen  über  die  fiUnollfrage  trogen  ichon  von  Torn- 
hnm  ein  weaentlieh  and«ee  Ghpiige  ale  die  der  früheren»  wae  be- 
tmkn  auf  die  imwiachen  gepflogeDen  diplomatischeii  VerhaBdlnngen 
amicbuführen  ist  Schon  bei  Beginn  eprach  der  Vondtaeade  ee  ane, 
md  im  Laufe  der  Verhandlungen  kam  ee  in  der  entschiedenen 
Stdlongnahxne  der  einzelnen  Regiemngen  offen  zum  Ausdruck.  Es 
liandelte  sich  nämlich  nicht  darum,  nur  eine  Erleichterung  des  Elb- 
ivkehrs  herbeizuführen  durch  Palliatifmittol,  die  fiir  den  Augenblick 
OBe  scheinbare  Hilfe  gewährten,  nach  wenigen  Jahren  aber  den 
Zwiespalt  der  Meinangen  wieder  hervorbrechen  lieOen,  sondern  Tiel- 
mehr  .um  die  Rettung  der  Eibschi ti'ahrt  von  ihrem  IlDtergang,  um 
das  künftige  Sein  oder  Nichtsein  der  direkten  Elbschiffahrt  zwischen 
Hamburg  und  den  oberen  Elbnferstaaten,  und  zwar  dergestalt,  daß 
eine  durchgreifende  neue  Regelung  des  Elbzoll w esens 
erfolge,  die  unter  Abstellung  der  bisherigen,  wirklichen  oder  vermeint- 
lichen ÜbelständCj  durch  die  Einfachheit  und  Zweckmäßigkeit  ihrer 
Einrichtung  und  die  dadurch  herbeigeführte  Gemeinsamkeit  der  Inter- 
fesseo  die  Garantie  eines  dauernden  Bestandes  in  sich 
trüge/  Man  wollte  sich  somit  nicht  mit  einer  einfachen  Herabsetzung 
der  zur  Zeit  bestehenden  Rlbzölle  begnügen,  sondern  vielmehr  eine 
völlige  Umgestaltung  der  letzteren  und  ein  neues  System  für  ihre  £r- 
hebiiDg  eintreten  lassen. 

In  diesem  Sinne  stellte  Preußen  gleich  bei  Betjinn  der  Verhand- 
lungen den  Antrag,  das  System  der  Warenzölle  überhaupt  aufzugeben 
and  für  die  Benutzung  der  Wasserstraße  nur  ein  Wasserwegegeld  in 
der  Form  einer  Rekognitionsgebühr  zu  erheben.  Die  Entrichtung 
der  Gebühr  sollte  danach  nicht  mehr  von  der  Ladung,  sondern  von 
der  Tragfähigkeit  der  Fahrzeuge  erfolgen.  Für  den  ganzen  in  Be- 
tiacht  kommenden  Lauf  des  Stromes  sollte  femer  als  Einheitssatz 
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für  jede  Last  Tragfähigkeit  der  Schiffe  —  eine  Last  =  40  Zentner  — 
eine  RekognitionsgebUhr  von  einem  Taler  festgesetzt  werden,  an 
dem  dann  die  einzehien  Staaten  nach  Maßgabe  eines  bestimmten 
Teilnahme-Verhältnisses  partizipieren  sollten.  ^)  ünbeladene  Fahr- 
zeuge sollten  nur  mit  einem  Viertel  dieses  Satzes  herangezogen 
werden,  Leichterkähne,  Handkähne  usw.  überhaupt  von  der  Entrichtung 
befreit  sein. 

Dieser  preußische  Antrag  hatte  den  Vorteil,  daß  das  amtliche 
Verfahren  bei  Erhebung  des  Zolles  gegen  früher  wesentlich  vereinfacht 
war  und  der  Aufenthalt  und  die  Weiterungen  beseitigt  wurden,  unter 
denen  der  Schiffer  infolge  der  Erhebung  der  Zölle  nach  Terschiedenen 
Warenklassen  und  nach  dem  Gewicht  bisher  zu  leiden  gehabt  hatte.  Er 
fand  deshalb  mdi  die  Zaatimmmif  toh  Seiten  Österreichs  und 
Saohswt.  fintavM  legte  jedodh  gegen  Min«  AmMhddinig  M  Ep» 
hebwoip  der  neuai  Gebtthr  Yenrahning  ein,  denn  „ans  dem  ümstende, 
daB  Oslerreicli  seit  einer  fieibe  von  Jabren  auf  die  Eriiebung  des 
ELbasoUea  zogunstan  des  SduflEthrtsTeikaliXB  bedingt  Teniehtet  babe, 
k5nne  noeb  kemeawegs  gefolgert  werden,  dafi  ea  lein  konmtionallee 
Bezugsreoht  unbedingt  und  am  wenigsten  snm  Bebnfe  der  Vergröße- 
rung der  Mbgebfibrenanteile  der  anderen  üfetataaien  an^agaben  babe.** 
Der  BeroUmXobtigte  ftr  Saebsen  scblng  rar  EigSnnng  die  Befreinng 
der  leeigebenden  Sebiffe  Ton  der  Gebtthr  nnd  die  VenoiUnng  der 
nnr  teilweise  beladenen  Fahrzeuge  nach  dem  wiibUcben  Qewiebt  der 
Ladnng  Tor.  llit  letzterem  YorMlilage  wilre  aber  der  prenfibcbe 
Antrag  im  Prinzip  dnrobbroobea  wofden,  denn  er  wollte  aasdraoUicb 
die  Qebttbr  nicht  mehr  Ton  der  Ladung,  sondern  Tielmebr  allem  Ton 
der  Tragfähigkeit  erhoben  wissen.  Dies  schloß  aber  für  die  Schiffer 
den  großen  Nachteil  in  sich,  daß  sie  gerade  dann,  wenn  ihre  Lage 
am  schwierigsten  war,  nämlich  wenn  sie  wegen  des  niedrigen  Wasser- 
standes die  Tragfähigkeit  ihrer  Schiffe  nicht  foU  ausnutzen  konnten, 
die  volle  Abgabe,  oder  wenn  sie,  um  Fracht  zu  suchen,  leer  zurück- 
fahren mußten,  ein  Viertel  derselben  ra  entrichten  haben  würden. 
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Dann  aber  würde  die  Heranziehung  der  Schiffe  zur  Zollentrichtung 
lediglich  nach  ihrer  Tragfähigkeit  und  ohne  Rücksicht  auf  Gattung 
und  Qualität  der  Waren  insofern  für  den  Handel  und  Verkehr  sehr 
nachteihg  gewesen  sein,  als  dann  die  groben,  rohen  und  wertlosen 
Artikel,  welche  bisher  der  untersten  Verzollungsklasse  angehört  hatten, 
TOD  einem  weit  höheren  Zoll  als  bisher  betroffen  worden  wären, 
vährend  die  in  verhältnismäßig  geringeren  Mengen  auf  der  Elbe  trans- 
portierten wertvolleren  Güter  im  Verhältnis  einen  bedeutend  niedrigeren 
Zoll  zu  entrichten  gehabt  hätten.  Aus  diesem  Grunde  wurde  der 
preußische  Antrag  von  Hannover  und  Mecklenburg  abgelehnt.  Und 
das  mit  Hecht,  denn  auf  diesem  Wege  hätte  man  der  Elbschiffahrt 
nicht  die  unbedingt  erforderlichen  Erleichterungen  bringt^n  können. 
Da  sich  auch  die  anhaltinischen  Bevollmächtigten  in  diesem  iSiuue 
aassprachen,  so  zog  der  preußische  Bevollmächtigte  seineu  Antrag 
zurück.  XJnverständlicherweise  erneuerte  er  darauf  den  schon  auf 
der  vorigen  Kommission  gestellten,  Ton  Hannover,  Dänemark  and 
ÜMklenborg  aber  abgelehnten  Antrag  auf  eine  Umwandlung  der  be- 
rtehenden  7  ZoflUaaaen  in  nur  swei  sn  Vio  V«t  ^  Noimalsatzes, 
olwohl  sein  Schieksal  ToransBUMhtn  war.  Dies  ereilte  ihn  denn  auch 
tiMchlioh;  die  drei  genannten  Staaten  lehnten  ihn  ab,  indem  sie 
mäk  auf  ihre  in  dar  ? origen  Kommisrion  TOigebiacihteD  Gründe  be- 
MfBD.  Baa  nimliche  gaeehab  mit  dem  aladann  Ton  Hamborg  er- 
merten  Bednktionaantrag  anf  die  drei  ZoIlUaasen  za  \,  Vio 
Vm  ^  Noimakataea,  der  in  der  gleichen  Weiae  aebon  auf  der  Torigen 
Kommiwion  geitellt  nnd  abgelabnt  worden  war. 

Wir  flehen,  die  SteDong  der  einsehnen  Staaten  za  der  EnnftBigangs- 
inge  war  die  gleiche  geblieben  nnd  damit  anoh  die  vorhandenen 
G^goMitie^  welche  die  Anfltang  der  vierten  Berisionakommiarion 
m  Folge  gehabt  hatten.  Da  trat  eine  Wendung  ein,  die  einen  gleichen 
Aaegaag  veriiindeni  sollte.  Diaemark  sagte  lioh  ▼on  dem  extremen 
Stttdpnnkt  HasnoTen  nnd  MecUenbinga  loa  nnd  sachte  sich  dem 
der  flhiigen  Staaten  an  nShem.  Der  BevollmSchtigte  ftr  DSnemark 
«eilte  schließlich  die  Zostimmong  seiner  Begiarong  zu  dem  wichtigsten 
Ttik  dee  hambnrgisohen  Antrages  in  Aussicht.  Diesem  Schritt 
Dänemarks  allein  ist  es  za  danken,  daß  diese  Revisionskommission 
nicht  dasselbe  Schicksal  ereilte  wie  die  vorgehende.  Denn  jetzt 
itandeo  sämtliche  Ufeistaaten  mit  Ausnahme  von  Hamiover  and 
Vecklenbnrg  einmütig  zusammen,  nnd  die  beiden  letzteren  vermochten 
ach  deren  Einfluß  nicht  mehr  za  entziehen.  Wenn  sie  auch  dem 
kuahoigisohen  Eim&Bigangaaatfage  nach  wie  vor  ihre  Zostimmong 
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▼ersagten,  so  stellten  sie  doch  einen  Vennittlungsvorachlag  in  Aus- 
sicht, der  die  bcstoheuden  DifTereoien  za  einer  flir  alle  Teile  btt* 
fnedigenden  Lösung  führen  würde. 

Dieser  vorgeschlagene  Vergleich  sah  zunächst  eine  bedeutende 
Ermäßigung  des  Normalzollsatzes  vor,  und  zwar  sollte  an  die  Stelle 
des  früher  tatsächlich  erhobenen  Zolles  von  24  Sgr.  2-^^  Pfg.  ein 
solcher  von  nur  2  Sgr.  2  Pfg.  treten.   Diesem  vollen  Satz  sollten  die 
bisher  zu  ^/i,  Va»  Vi       Vs  des  Normalsatzes  verzollten  Artikel  unter- 
liegen; diejenigen  Artikel,  die  bisher  Vio  zu  tragen  hatten,  sollten  zu 
und  die  bisher  zu        und  ^     verzollten  zu      des  neuen  Normal- 
satzes  verzollt  werden.    Hiermit  waren  Hannover  und  Mecklenburg 
noch  weit  unter  den  hamburgischen  Zollermäßigungsantrag  herunter- 
gegangen, denn  dieser  sah  drei  Zollklassen  vor  zu  72  V»?  29  und  7*/^ 
Pfg.,  der  hannövorsch -mecklenburgische  dagegen   zu  26,  13  und 
3  ^4  Pfg.  Dazu  kam  die  den  Verkehr  wesentlich  erleichternde  Forde- 
rung der  möglichsten  Zusammenlegung  der  damals  bestehenden  11 
Zollämter.   Beides,  sowohl  die  Herabsetzung  des  Normalzollsatzes, 
wie  die  Verminderung  der  Zollämter  Texsprach  der  EUbichiffahrt 
wMentliohe  Brleioliterang«n  und  fuid  deduib  aneh  M  aümi  fibrigen 
Staaten  lebhafte  Znatimmung.   Ei  war  etwas  ganx  anderes,  wms 
diesen  Antrag  trotidem  bedenUioli  eraoheinfln  UeB  nnd  seme  Aa* 
nähme  gefährdete,  nnd  das  war  die  Bntwh&digungsfordmng,  cBe 
die  Antragsteller  an  ihren  Antrag  knüpften.  Sie  Terlangtsn  nflmliclL 
ans  den  Infolge  der  Srleiehtemngen  des  Verkehrs  gesteigert«! 
ZolleinkQnfken  einen  Brsati  fttr  den  ftr  sie  an  erwartenden  ESin* 
nahmeansfall.    Man  sachte  den  Vorschlag  den  oberen  EHmfer- 
Staaten,  d.  h.  Preußen,  Sachsen,  Östetieich  nnd  Hamborg,  dadmofa 
mnndgereoht  su  machen,  daß  man  ihnen  in  spitsfindiger  Wcsne 
Torrechnete,  die  gesteigerten  TTinnahmffli  ans  den  neuen  Zöllen  wflrdnn 
die  4prozentigen  Zinsen  jener  Kapitalsentsdildigungsn  decksii,  so 
daß  ihnen  nicht  die  geringste  faanaielle  Einbuße  erwachsen  wfirdn. 
Biese  Berechnung  war  jedoch,  wenn  auch  nicht  üdsch,  so  doch 
durchaus  anfechtbar.  Sie  basiertB  nämlich  zum  großen  Teil  auf  einer 
Schätzung  der  infolge  der  vorgeschlagenen  £rmäßigimgen  zu  er- 
wartenden Steigerung  des  Verkehrs,  worauf  hier  nicht  näher  einge- 
gangen werden  kann.  Ein  weiteres  Bedenken  lag  darin,  daß  die 
oberen  Elbuferstaaten  nach  dem  Entschädigungsprojekt  für  die  za 
erwartenden  EinbuiSen  vollen  Ersatz  leisten  und  den  unterelbiscftMa 
Staaten  jedes  Risiko  abnehmen  sollten.   Schließlich  hätte  die  neue 
Zollerhebung  den  sich  zwischen  Östeixeich,  Sachsen  und  Prenfien. 
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bisher  zollfrei  bewegenden  Güterverkehr  empfindlich  belastet  und  den- 
«elben  nicht,  wie  das  Projekt  annaUm,  Tenaehit|  aoodero  wahcscheia- 
äch  bedeutend  vermindert  haben. 

Alle  diese  Momente  führten  zu  der  Ablehnung  des  Antrags  yon 
leiten  Österreichs,  Sachsens  und  Preußens.  Da  nun  auch  die  übrigen 
Staaten  dem  Antrag  zustimmten  und  Hannover  und  Mecklenburg  er- 
U&teD,  auf  weitere  Verhandlungen  nur  eingehen  zu  wolleo,  wenn 
die  Entschädigung  für  Einnahmeansfälle  denselben  zugrunde  gelegt 
wurde,  so  wäre  der  Abbruch  der  Verhandlungen  unvermeidlich  ge- 
wesen, wenn  Osterreich,  Sachsen  und  Preußen  auf  ihrem  Standpunkte 
itehen  geblieben  wären,  daß  die  Forderung  einer  Entschädigung  un- 
berechtigt sei  und  daß  die  Staaten  zu  einer  Herabsetzung  der  Elb- 
lölle  im  Interesse  des  Verkehrs  auf  Grund  der  bestehenden  Verträge 
ohne  jede  Entschädigung  verpflichtet  seien.  Um  den  Abbruch  zu  ver- 
meiden, gaben  letztere  Staaten  wiederum  nach.  Sie  sagten  sich,  daß  nach 
dtoi  liisherigeo  Verhandlungen  keine  Aussicht  vorhanden  sei,  die 
unteren  Uferstaaten  jemals  von  ihrem  eine  ESntichSdigung  foideradM 
tendponkt  abzabringen,  und  dafi  man,  wenn  der  Sbednffiiliit  die 
m  drfaigend  erforderUoliea  Bvkiohtorangeü  Teieehait  weiden  lollten, 
^iiee  AnlEuiung  den  wiitierai  Vecliandlangen  zugrunde  l^gen  uOam, 
Qrtineieh,  Saokeen,  Preoflen  und  Hunbarg  gaben  daher  ihien  jede 
EatRchädigong  enteehiaden  ablehnenden  StaadpnakI  anf  und  nuiohten 
lilgnden  Vonohlag  zn  eineB  Vei|^elch: 

nÖekenniflh,  Sacheen,  Franfiea,  Iiflbedk  nnd  Hamburg  ventohten 
arf  dto  Srhebang  der  ihnen  konivntionamftftg  sostehendan  Zölle.  An 
StoDe  der  Ton  Hannofer,  Dineauafc,  ICecklenbug  nnd  Anhalt  bisher 
Hkobenen  BH»6Ue  tritt  ein  einiiger  ElbaoU,  der  in  Wittenberge  er- 
kirn  wird,  wo  ohnehin  aehon  eine  Zollabfertigung  atattfindet  An 
ta  Nettoertrag  dea  dortigen  Zollei  partisipieren: 

Hannorer   mit  45''  o 

Dänemark   „    15  „ 

Mecklenburg   31  „ 

AnhaIt>De88au-Köthen  und 

Anhalt-Berobnrg  .'   9  „ 

Der  Zoll  wird  nach  vier  Klassen  erhoben  und  zwar: 

in  der  ersten  (Normai)-Klasee  mit  80  P^. 

„   „  zweiten  „  »  10  » 

n  „  dritten  »  »    4  » 

n  „  vierten         „  „    1  „ 
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Wenn  jedoch  der  Darchschuitt  des  Bemertrags  der  letzten  Jahre 
die  Summe  von  333  000  Talern  überschreitet,  so  hat  nach  einer  be- 
sonderen BerecbnuDg  eine  korrespondierende  Ermäßigung  des  £3b- 
soUes  eiozotreten.**  Es  war  somit  ein  Kompromiß,  durch  wekhef  die 
vfilentaroHflndflo  Annnhtftn  und  AniprOdhe  ansgeglidieii  werden 
sollten. 

Auf  äBt  eisen  Seite  aieherte  der  Voischlag  den  obeien  BSttmte- 
steaten  die  F^rellieit  de«  äoh  swigdien  ihnen  bewegenden  Yerkehn, 
denn  die  Yerpfliohtong  rar  Entnohtong  des  BlbsoUee  worde  nnr  dnroh 
die  BerOhrnng  des  ZoUamtM  sn  Wittenbeige  begründet,  der  Verkehr 
ober-  nnd  vnterbnlb  desselben  also  Ton  jeder  ZoOerbebong  befreiL 

Der  SehiflEshrt  war  eine  besondere  Eileichtemng  in  Anssicht  ge- 
stellt durch  die  Erhebung  des  Zolles  an  nnr  einem  Zollamt  nnd  dnrch 
die  bedeutende  Heiafasetsnng  des  NomtalsatMS  anf  nur  80  Fig.  pro 
Zollsentner.  Dann  aber  wurden  die  oberen  Eilbuferstaaten  Ton  jeder 
B[apitalsnhlung  an  die  übrigen  Staaten  rar  Eotseh&digung  für  etwaige 
finanrielle  Ehibufien  befreit 

Auf  der  anderen  Seite  wurde  den  unteren  Elbu&rstaaten  die  Er- 
haltung ihrer  bisherigen  durchschnittlichen  Einnahmen  im  wesentlichen 
gewährleistet.  67%  der  bisherigen  Einnahmen  waren  absolut  ge- 
sichert, die  Deckung  der  übrigen  33%  war  duroh  die  unzweifelhnft 
eintretende  Steigerung  des  Verkehrs  zu  erwarten. 

Dieser  Kompromißvorschlag  genügte  somit  sämtlichen  von  beiden 
Seiten  bisher  gestellten  Anfordemogen  und  lEand  auch  im  Prinzip  die 
Zustimmung  aller  Uferstaaten.  Nur  in  einigen  Punkten  verlangten 
die  unteren  Elbuferstaaten  noch  eine  Änderung.  Sie  erhoben  da- 
l^gMi  Einspruch,  daß  die  oberen  Elbuferstaaten  auf  jede  Zollerhebung 
Terzichten  wollten,  denn  dadurch  sei  dem  dauernden  Bestände  des 
Vertrages  die  innere  Grarantie  genommen.  Gerade  durch  die  Be- 
teiligung aller  Regierungen  an  der  Wittenberger  ZoUerhebuog  würde 
eine  Solidarität  der  Interessen  herbeigeführt  werden,  welche  den  Be- 
stand der  Vereinbarung  am  sichersten  gewährleisten  könnte.  Zugleich 
könnte  durch  Erfüllung  jener  Forderung  auch  eine  Verständigung  in 
der  Entschädigungsfrage  angebahnt  werden,  indem  die  oberen  Elb- 
uferstaaten die  ihnen  zufallenden  Anteile  an  der  Zolleinnahme  zur 
Ausgleichung  der  Verluste  der  übrigen  Staaten  verwenden  könnten. 
Diese  Forderung  wurde  den  dann  folgenden  vertraulichen  Besprechungen 
zugrundegelegt  und  zum  großen  Teil  von  den  oberen  Uferstaaten 
bewilligt.  Unzweifelhaft  ließen  sich  diese  von  dem  Gedanken  leiten, 
man  müsse  jene  Forderungen  bewilligen,  weil  sonst  die  unteren  Ufer- 
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itaaten  die  Verhandlungen  abbrechen  und  damit  auch  die  Entscheidung 
samtlicher  übrigen  wichtigen  Punkte  in  Frage  stellen  würden.  Man 
hielt  es  deshalb  für  geratener  nachzugeben  und  einigte  sich  auf 
folgenden,  oben  schon  angeführten  Ausgleich: 

Sämtliche  Staaten  erheben  zu  Wittenberge  gemeinsam  einen 
£lbzoll  in  der  Höhe  Yon  1  Sgr.  4  Pfg.  vom  Zollzentner.  Die  eine 
Hälfte  wird  zur  gemeinschaftlichen  Erhebung  an  Osterreich,  Sachsen, 
Preußen,  Achalt-Dessau-Köthen,  Anhalt-Bernburg  und  Hamburg  ver- 
wiesen, die  andere  Hälfte  an  Hannover,  Dänemark  uud  Mecklenburg. 
Von  dem  Nettoertrage  erhalten  zunächst  die  beiden  Anhalt  eine  be- 
stimmte Entschädigung  und  dann  Hannover,  Dänemark  und  Mecklen- 
bug.  Den  Fehlbetrag  haben  die  übrigen  Staaten  ans  anderen  Staate- 
ntteb  ta  enetasen.  Fflr  4mi  Fall  großer  Übanehflite  ist  eine  Be- 
Mtioii  dei  NomuünlMt  Tontimdmen. 

DmaA  war  das  Binigungswerk  anstände  gekommen  und  der  Elb- 
idii&brt  die  seift  einer  langen  Beihe  ton  Jahren  angestrebte  £r- 
Uehterung  vancbsIBL  Den  Hanptanteil  hatten  daran  aber  die  oberen 
Ülbafentaalen  nnd  die  beiden  i^n  HanseetSdiSy  die  im  Interesse 
4ar  Allgemeinheit  durch  ihre  Kaehgieblc^eit  nnd  Selbstlosigkeit  den 
m  niederholten  Halen  drohenden  Abbruch  der  Verhandhngen  Ter^ 
bindert  hatten.  Urnen  war  es  also  in  erster  Linie  sn  Terdanken,  daB 
Iis  anf  eine  durchgreifende  Begelnng  der  ElbzöUe  und  VereinfiMhung 
dar  Zollerhebung  gerichteten  Wilnsdie  des  Handels-  und  Schiffer^ 
Hudes  in  Brfttllung  gingen. 

Die  Gründung  des  norddeutschen  Bundes  im  Jahre 
1866,  wMitd  fttr  die  ZollTerhältnisBe  anf  sämtlichen  deutschen  Strömen 
gnfie  Umwälzungen  nach  sich  sog»  brachte  auch  der  Elbe  die  so 
lang  ersehnte  Freihsit  ron  den  Zöllen.  ZunXchst  jedoch  nur  auf  dem 
Pipier;  denn  wenn  auch  fast  alle  Elbnferstaaten  auf  die  Erhebung 
ihres  Anteils  am  Elbzoll  Tenichtet  hatteni  so  erhoben  doch  Mecklen- 
hugf  Anhalt  und  Lanenhnrg  —  Haunover,  der  eifrigste  Vertreter  dieser 
Sdooarotzerpolitik,  mt  seit  dem  Jahre  1866  unschädlich  gemacht 
worden  —  denselben  nach  irie  Tor  nnd  erklärten  ihn  nur  aufgeben 
zu  wollen,  wenn  ihnen  eine  angemessene  Entschädigung  gewährt  würde. 
Die  Verhandlungen  zwischen  den  Uferstaaten  führten  zu  keinem  Er- 
gebnis, und  man  brachte  deshalb  die  Entscheidung  hierüber  als  Sache 
des  Bundes  vor  den  Bundesrat.  Dieser  erkannte  die  Berechtigung 
eines  Entschädigungsanspruches  an,  und  die  verbündeten  Regierungen 
legten  darauf  dem  Reichstage  einen  Gesetzentwurf  vor,  der  die  Auf- 
bebung  der  ElbzöUe  unter  Gewährung  einer  Entschädigung  von  selten 


Digitized  by  Google 


—  68  <- 

des  Bundes  forderte.  Nach  zum  Teil  recht  lebhaften  Debatten  wurde 
der  Gesetzentwurf  angenommen,  allerdings  unter  Streichung  der  Ent- 
schädigung an  Lauenburg.  Damit  war  vom  1.  Juli  1870  ab  die  Elbe 
von  jedem  Zoll  befreit.  Diese  Freiheit  wurde  dann  noch  in  dem- 
selben Jahre  durch  den  mit  Osterreich  geschlossenen  Vertrag  völker- 
rechtlich begründet  und  international  festgelegt. 

Damit  hatten  die  fast  ein  halbes  Jahrhundert  dauernden  Kämpfe 
um  die  Freiheit  der  Elbschiffahrt  ihr  Ende  erreicht.  Bei  allen  diesen 
Verhandlungen  ist  es  eins,  was  sich  wie  ein  roter  Faden  hindurch- 
zieht, nämlich  die  Schmarotzerpolitik  der  kleinereu  Elbuferstaaten 
gegenüber  der  Selbstlosigkeit  der  größeren.  Vom  Beginn  der  Verhand- 
lungen an  biti  zur  endgültigen  Regelung  der  Elbzollfrage  können  wir 
stets  das  gleiche  Bild  beobachten.  Auf  der  einen  Seite  standen 
Österreich,  Sachsen,  Preußen  und  die  beiden  Hansestädte  mit  ihren 
Fordeningen  nach  «iiwr  möglichst  wdtgehenden  fiileichtemiig  der 
BUMcyffdirt,  sof  der  andereo  Seite  HioiiOTCr,  Keekknbiiig^ 
Biaemaik  nad  die  AnhaltlnisohMi  HerBogtlliiier,  welche  jede  diecer 
Eordenmgen  abiehnteB,  weil  eie  die  bequeme  Emnafameqodle  mkäA 
mdfßhtiik  woUttD.  Znletit  hatte  sieh  die  Eoottellatioii  aogar  aoweit 
▼enchoben,  daS  HamiOTcr  and  lleoUeaburg  im  Gegennte  sn  aini^ 
liehen  flbiigen  Staaten  aliefai  den  ablehnenden  Stendpnnkk  «innahmen. 
Das  Unwürdige  and  Verortoilangvwerteder  SteUnngnahme  dieaer  Ideiaen 
Steaten  liegt  beeondeia  darin,  daB  aie  dicMlbe  stets  nnr  mit  ihren 
eigenen  finanziellen  Interessen  begründeten,  die  mit  denen  der  Gesaml- 
heit  in  krassem  Widenprooh  standen.  Sie  kümmerten  sich  nicht  im 
geringsten  dämm,  ob  sie  durch  ihr  Yeihalien  die  gesamte  Elbschifr 
lehrt  schwer  eehSdigten  und  fast  dem  ünteigaag  enlg^genbraehteo^ 
sondern  fragten  stets  nur  danach,  welche  Vorteila  oder  Nachtaila 
werden  wir,  weiden  unsere  Finanzen  von  den  Voiachttgen  der  Übrigen 
Staaten  haben.  JM  sie  damit  jedesmal  in  scharfiBn  Gegensate  sn 
d»  übrigen  Staaten  geraten  mußten,  welche  ihr  eigenee  Interease 
Tollkommen  in  den  Hintergrund  stellten  und  sich  stets  nur  nach  desi 
für  die  Allgemeinheit  Förderlichsten  und  Dienlichsten  richteten,  liegt 
auf  der  Hand.  Auf  einer  jeden  der  oben  eingehend  besprocbenea 
BeTisionskommissionen  kam  es  deshalb  beinahe  sum  Abbruch  der 
Verhandlungen  —  abgesehen  Ton  der  nerten,  wo  der  Abbruch  tat» 
sächlich  eintrat  — ,  weil  jeder  seinen  Standpunkt  für  den  einzig  be- 
rechtigten hielt  Jedeemal  gaben  die  größeren  Staaten,  obgleich  sie 
in  der  Majorität  waren,  den  entschiedenen  Weigerungen  der  kleineren 
nach,  aber  nicht  etwa,  weil  ste  die  Gründe,  mit  denen  jene  Schmarotser 
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im  ablehnende  Haltung  moftifiertoDy  alt  bereehtigt  anerkaimt  hättea, 
Modern  elmig  und  allein  aos  IntoFMM  an  einer  friedlichen  EinigHBg 
and  weil  sie  sich  aagten,  daß  man  rioh  iohliaAlioh  aaoh  mit  den  ge- 
fiBfiten  Erleichtenmgen  begnügen  mfisse,  nm  der  damiederliegenden 
£IbieIii£fiEÜirt  wenigstens  in  etwas  nützen  zu  können.  Zum  Teil  standen 
loch  andere  \^nchtigo  Punkte  auf  der  Tagesordnung,  deren  Zustande- 
kommen sie  durch  das  Festhalten  au  ihren  durchaus  berechtigten 
forderuDgen  nicht  in  Frage  stellen  wollten.  Ihrer  Nachgiebigkeit 
ist  es  somit  allein  zu  verdanken,  daß  nicht  eine  jede  Revisions- 
kcHDmission  das  Schicksal  der  vierten  ereilte  und  daß  es  schließlich 
Schritt  für  Schritt  gelang,  der  Elbschiffahrt  die  Freiheit  von  den  sie 
mit  dem  Untergang  bedrohenden,  ganz  unverhältnismäßig  hohen  Elb* 
lälen  zu  verschaffen.  Osterreich,  Preußen,  Sachsen  und  den  beiden 
Hansestädten,  Hamburg  und  Lübeck,  gebührt  somit  das  Verdienst, 
den  Elbhandel  und  die  gesamte  Elbschiffahrt  Tor  dem  ihnen  bevor- 
«teilenden  Ruin  bewahrt  zu  haben. 

Worin  bestand  nun  der  Ruin  und  worin  zeigte  sich  dieser  Rück- 
gang der  Elbschiffahrt?  Diese  Fragen  sollen  uns  die  im  folgenden 
Kapitel  angesleiiteu  Untersuchungeu  beantworten. 


III.  Kapitel 

Handel  und  Verkehr  auf  der  Elbe  im  19.  Jahrhundert 
bis  sur  gänzlichen  Aufhebung  der  ElbsöUe. 

Unme  Batraohtuigeo  Aber  die  Entwioldang  dar  Verwaltang, 
ibs  die  ZolIverliiltmiBe  mid  dte  Stelhug  der  Ufentaaten  fw 
AkaUfrage  watden  vi»  ichoii  tob  TornlMraiii  die  Bildmig  einea  ITrtefla 
Mber  ezmö^iehea,  wie  jene  timiirigeD  VeriiSltiiiaie  auf  den  Handel  und 
VeAelir  anf  dar  JBlbe  ennrirken  nrafiten,  Avefa  die  hftnfig  ntierten  Be- 
«hla  der  HandehVammern  und  Änfiemngen  der  Verteetar  der  üler> 
tettt  laaaea  aar  Gaaflge  erkeiuieiiy  daß  die  Lage  der  Elbadiiffiüirt  in 
jeDco  Jalmn  eine  gendasii  troatloae  gewesen  aein  muß.  Mit  Beatinimtheit 
lad  QenairiglBwit  iat  jedoch  die  nachteilige  Einwirkung  aller  jener 
Itaeate  nicht  an  erfiMaen ;  daza  kommt,  daß  die  Uberliefeningen 
>m  Jener  Zeit  anm  großen  Teil  von  Intereaaenten  atanunen  nnd  ao- 
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mit  eine  rein  objektive  Darstellung  an  der  Hand  jener  Materi- 
alien sehr  erschweren,  wenn  nicht  unmöglich  machen.  Hierher 
gehört  vor  allem  das,  was  über  den  Einfluß  der  Verwahrlosung 
des  Fahrwassers  und  des  Mangels  an  einheitlicher  Verwaltung 
geschrieben  und  überliefert  ist.  Wir  werden  dies  bei  den  folgenden 
Untersuchungen  außerachtlassen ,  eben  weil  m  sich  einer  genauen 
Erfassung  und  Feststellung  entzieht,  und  uns  auf  das  beschränken, 
was  sich  an  der  Hand  des  statistischen  Materials  über  den 
Einfluß  der  Zolle  auf  den  El bhandel- und  -v e r k e h r  ermitteln 
und  untersuchen  läßt.  Gleichwohl  aber  darf  hierbei  nicht  unbeachtet 
bleiben,  daß  alle  jene  Momente  zu  gleicher  Zeit  auf  die  Elbschiflfahrt 
einwirkten  und  daß  besonders  die  traurige  Beschaffenheit  des  Fahr- 
wassers neben  den  hohen  Abgaben  den  Verkehr  in  seiner  freien  Ent- 
wicklung schwer  hemmen  mußte.  Die  Abgabenfrage  und  ihre  Ein- 
wirkung auf  die  Elbschiffahrt  stellen  wir  in  den  Vordergrund  und 
lassen  es  nar  bei  allgemeinen  Andeutungen  über  die  Mitwirkung  auch 
jener  übrigen  Momente  bewenden. 

In  betreff  der  Abgaben  bemüni  wir  uui  nun  großen  Teil  ftof  das 
scbon  oben  ttber  ibre  HQbe,  die  betreffenden  Brm&fiigungen  mw, 
Gesagte.  Zur  Darlegung  ibrer  Wirkung  aof  die  EntwicUnng  der 
ElbsebiffiJirt  sieben  wir  die  an  dem  Elbsollamt  Wittenbeige  Aber 
den  dort  stattgehabten  DurdigangsTerkebr  aofgestellte  Statistik  heran. 
Letxteres  ton  wir  deabalb,  weil  das  Zollamt  bei  Wittenberge  ab 
einsiges  bis  snr  Befreiung^  von  den  Angaben  bestehen  blieb  und  vns 
somit  eine  fortlaufende  Übersicht  über  den  Dorehgaogsrerkehr  an 
diesem  Flatse  bietet  Anfierdem  liegt  Wittenberge  an  der  Haiqpt- 
Terkebrsstreckey  so  daß  alles  das,  was  sieh  über  den  dortigen  Vei^ehr 
feststellen  läßt,  besser  fllr  den  gesamten  Verkehr  yerallgemeinert  wird, 
als  die  Beobachtungen  an  einem  Zollamt  Ton  geringerer  Bedentong. 
Wenn  nun  auch  dieser  Statistik  die  MSugel  einer  jeden  anf  Onnd 
f  on  ZoUerhebongen  anfgesteUten  Statistik  anhaften,  so  sind  diese  dodi 
In  jedem  Jahre  als  gleich  anzunehmen,  können  also  das  Bild  des  Ver- 
kehrs nur  unwesentlich  yerschieben.  Dasa  kommt,  daß  es  uns  nicht 
darauf  ankommt,  den  absoluten  Warenverkehr  eines  jeden  Jahres 
genau  zu  ermitteln,  sondern  wir  wollen  nur  die  in  den  einzelnen  Jahren 
im  Verhfiltnis  zu  den  übrigen  eingetretenen  Veränderungen  und  Ver- 
Schiebungen  feststellen  und  untersuchen.  Mit  anderen  Worten,  es 
handelt  sich  im  Vorliegenden  nicht  um  absolute,  sondern  um  Belativ- 
zahlen,  bei  denen  die  in  den  einzelnen  Jahren  als  gleich  anzunehmenden 
Ungenanigkeiten  kerne  Änderung  des  VerhiUtnisses  hervonnrafen  ver» 
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mögen.  Um  nun  den  Einfluß  der  Zölle  auf  den  Verkehr  festzustellen, 
muß  untersucht  werden,  inwiefern  diese  den  Verkehr  von  der  Elbe 
äblenkteo,  zu  anderen  Handelsstraßen  hindrängten,  oder  mit  anderen 
Worten,  inwiefern  sich  die  Konkurrenz  anderer  Verkehrsstraßen  auf 
der  Elbe  bemerkbar  machte.  Als  solche  Konkurrenzstraßen  kommen 
einmal  die  Landstraßen  in  Betracht,  dann  andere  Wasserstraßen  und 
schließlich  die  Eisenbahnen.  Da  nun  aber  die  auf  den  Landstraßen 
bewegten  Gütermengen  und  ihre  Transportkosten  sich  heute  nicht  mehr 
mit  Genauigkeit  feststellen  lassen,  so  wollen  wir  die  Landstraßen  bei 
unseren  folgenden  Betrachtungen  gänzlich  ausscheiden  und  nur  die 
Wirinmg  der  Konkurrenz  der  Wasserstraßen  und  der  Eisenbahnen 
td  die  Elbschiffahrt  nfther  nntersochen. 

Betrachten  wir  zunächst  die  Verhältnisse  unter  der  Konkurrenz 
der  Wasserstraßen  bis  zu  dem  Zeitpunkt,  wo  diese  durch  die 
Eisenbahnen  abgelöst  wurden,  d.  i.  bis  zur  Mitte  der  40er  Jahre. 

Die  Elbakte  des  Jahres  1821  hatte  bekanntlich  zum  erstenmal 
einen  festen  Zollsatz  für  den  ganzen  Lauf  der  Elbe  mit  1  Tlr.  3  Sgr. 
und  6  Pfg.  normiert  und  zugleich  die  von  den  einzelnen  Staaten  zu 
erhebenden  ZoUquoten  festgesetzt.  Dazu  hatte  sie  eine  Rekognitions- 
gebiihr  eingeführt,  welche  nach  der  Tragfähigkeit  der  Schiffe  von  den 
üferstaaten  in  4  Klassen  wiederum  in  bestimmten  Quoten  erhoben 
wurde.    Schließlich  hatte  sie  den  Normaltarif  in  6  Klassen  zu  \/,, 

Vio>  ^,20  V40  Normalsatzes  abgestuft  und  diesen  Klassen 
bestimmte  Warengattungen  zugeteilt.  Der  Normalsatz  für  einen  Zentner 
ton  Hamburg  nach  Magdeburg  betrug  danach  17  Sgr.  10  Pfg.  Dazu 
kirn  die  Bekognitionsgebühr,  die  für  Fahrzeuge  I.  Erlasse  2  Rtlr. 
iO  Sgl.,  für  Fahrzeuge  U.  Klasse  6  Btlr.  4  Sgr.,  für  Fahrzeuge 
HL  Ebtm  9  fitir.  mi,  fta  Fahnenge  lY.  Kbwae  11  Rtlr.  8  Sgr. 
bstnig.  Danach  kamen  an  BekognitionsgebOhr: 

in  der  ersten  Klasse  anf  I  Zentner:  5*/,  Pfg. 

„   „   zweiten  »      »   1      »  3V,  » 

»    «   dritten  „       „   1       „  2V«  „ 

„   n  tierten  „      „  1      „  » 

Di  nun  aber  Fahrzeuge  erster  Klasse  —  d.  h.  solche  mit  einer  Trag- 
fiOngkeit  von  durchschnittlich  193  Zentner  —  fast  garnieht,  zweiter 
Klasse  —  d.  i.  ca.  677  Zentner  —  sehr  selten  und  gewöhnlich  mehr 
Fahrzeuge  vierter  —  d.  i.  von  ca.  2932  Zentner  —  als  dritter  —  d.  i. 
Ton  ca.  1365  Zentnern  —  auf  der  Elbe  in  jener  Zeit  verkehrten,  so 
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betrug  der  Darchschnitt  der  zu  zahlenden  Rekognitionsgebiihr  ca. 
2*/,  Pfg.  pro  Zolhentner.  An  Abgaben  mußten  somit  beim  Transport 
¥on  Hamborg  nach  Magdeburg  dorchschoittlich  17  Sgr.  12^',  Pfg. 
pro  Zollzentner  entrichtet  werden.  Für  die  übrigen  Tftrifklassen  iit 
dieiar  Betng  dam  an^lwteUton  Vtrbilliiii  entsprechend  niediiger. 
Die  übrigen  üakoften  des  TransportM  Immii  aidi  liMte  nieht  arahr 
•mittein,  da  um  lUTeriteige  Naobriehten  hierftber  fahlen.  FIr  dan 
Transport  Ton  Hamburg  nach  Saehsea  nad  Böhmen  and  aie  aber 
Torhanden  nud  airar  in  einer  Petition  der  „  Admimatntion  dar  Hisadela» 
innnng  an  Dreeden"  an  die  iweite  Kammer  dee  KSnigreidif  SadiMB. 
Ans  den  in  ihr  anfgeeteUten  Beiedmnngen  geht  klar  und  dentlieh  daa 
MifiTerhilinis  hervor,  welehes  awiiehen  Ahgaben  «nd  Fraeht  bestand 
und  anf  den  Verkehr  unbedingt  einen  nachteiligen  Einfluß  am&ben 
mußte.  Danach  betrug  für  den  Transport  Ton  1600  Zentner  in  einam 
Kahn  IIL  Klasse  Ton  Hamborg  nach: 


Sachten 

Böhmen 

der  £lbzoll 
Rakognilioii^bülir 

547  Tlr.  10  Sgr. 
11  »   8B  » 

1810  llr.  19  Sgr. 
12  „   10  , 

znnmmen 

669  ,     6  Sgr. 

1823  Thr.  —  Sgr. 

Normalfracht 

626  „   87  „ 

790   ^    11  n 

(iesamtuukoätea 

1     1086  Tlr.  2  Sgr. 

2613  Tlr.  11  Sgr. 

Der  Elbzoll  inkl.  Bekognitionsgebflhr  war  somit  ftr  den  Wane- 
port  nach  Sachsen  nicht  nor  nicht  gleich  den  Frachtkosten,  sondern 
sogar  noch  etwas  hdher  als  dieselben;  er  betrog  ca.  61  7o  go* 
samten  Transportkoeten. 

Noch  weit  deutlicher  tritt  dies  Mißverhältnis  bei  dem  Verkehr 
nach  Böhmen  hervor.  Hier  sind  die  gesamten  Zollgebühren  mehr 
als  doppelt  so  groß  als  die  Frachtkosten  und  madien  ca.  70*/,  der 
gesamten  Transportkosten  ans. 

Zu  dieser  Belastung  des  Transportes  kanieu  die  grolien  Un- 
gerechtigkeiten, mit  denen  die  ErhebuDg  der  Rekognitionsgebiihr  ver- 
bunden war.  Da  sie,  ohne  Rücksicht  auf  den  Betrag  der  wirk- 
lich tu  Ladung,  lediglich  nach  der  absoluten  Ladungsfähigkeit 
des  Fahrzeuges  erhoben  wurde,  so  trat  gerade  in  den  Zeiten  der  Not, 
wenn  der  Schiffer  nur  mit  dreifiartel  oder  gar  halber  Ladung  £ahren 
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konnte,  was  im  größeren  Teile  des  Jahres  der  Fall  war,  eine  unver- 
liiltDismäßige  hohe  Belastung  ein.  Häufig  kam  dann  noch  hiuzu, 
daß  ein  Schiffer  bei  angenblicklich  günstigem  Wasserstande  ziemlich 
wohl  befrachtet  von  Hamburg  abfuhr,  dann  aber  durch  eine  plötz- 
liche Abnahme  des  Wasserstandes,  was  bei  der  schlechten  Beschaffen- 
heit des  Fahrwassers  keine  Seltenheit  war,  genötigt  wurde,  Leichter- 
schiffe anzunehmen.  In  diesem  Fall  hatte  er  dann  nicht  nur  eine 
bt-sondere  Schiffsmiete  und  die  Kosten  der  Umladung  zu  tragen, 
soDdera  er  hatte  außer  für  sein  eigenes  teilweise  entleertes  Schiff 
auch  üoch  für  ein  jedes  Leichterschiff  die  volle  Rekognitions- 
geb&hr  zu  erlegen.  Auf  diese  Weise  mußte  die  Bekognitionsgebühr 
nicht  nur  für  einen  zum  Teil  sehr  bedeutenden  leeren  Raum 
■itentrichtet  werden,  sondern  für  ein  und  dieselbe  Ladung  doppelt 
ud  dieifad). 

Die  Folge  dieser  Erschwerungen  und  Unbilligkeiten  mußte  eine 
bedeutende  Schädigung  der  Elbschiffahrt  sein,  was  wir  jetzt  näher 
untersuchen  wollen.  AVir  ziehen  hierbei  nur  den  Durchschnitt  von 
je  5  Jahren  heran,  weil  die  in  den  einzelnen  Jahren  durch  außer- 
gewöhnhche,  elementare  Einwirkungen  hervorgerufenen  Veränderungen 
is  den  Durchschnitten  verschwinden,  ohne  daB  der  Glesamteindnick 
der  Entwicklung  dadurch  entstellt  wird. 

Folgende  Zusammenstellung  zeigt  uns  die  Entwicklung  des  Ge- 
8ämt?erkehrs  bei  Wittenberge: 

Gesamt  V e rke h r  b  ei  Witten  berge  im  Durchschnitt  von 
6  zu  5  Jahren  in  1000  Zentnern  und  Prozenten. 

Niederfahrt: 
Yoiktlir  in  1000  ZemtBtm: 


Jahn 

Vi 

V* 

V. 

Yio 

Zu. 

1824-29 

299 

1  212 

10 

920 

79 

108 

2  344 

m-^ 

278 

1201 

18 

537 

89 

92 

2210 

18afr-39 

394 

1288 

11 

728 

47 

144 

S646 

415 

1  767 

12 

1032 

67 

380 

3  673 

484 

1352 

19 

989 

95 

474 

3  413 

1847-49 

410,4 

1760,7 

23 

730,5 

119,7 

838,7 

3368 

1850-54 

•274.6 

76,4 

10«1,6 

95^ 

1  488 

106 

468 

3  590 

1855-59 

101,6 

38,2 

991,2 

87' 

1  912 

146 

795 

4071 

1860-64 

2  418 

1639 

1360 

5  417 

1^-68 

'632 

1  1522 

1  1907 

6  754 
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Vwlnhr  ia  ProaeoUn: 


Jahre 


I 


1/ 


1' 


Za«. 


-29 
1880-34 
186ft-d9 
1840-44 
1845-46 
1847—49 
1860-64 

1860-(>4 
1866-68 


11,4 
12,6 
15,4 
11,3 
14,1 
12,1 
7,6 


2.1 

0  't 


46,0 

54.4 
48,0 
48,1 

39,0 
62,3 
80.1 

1 :? 


44.« 
48,2 


0,4 

0,6 
0,4 
Ofi 

0,6 
0,7 
2.7 
2,1 


36,0 

24:3 

29,0 
21.7 
41,5 
47,0 

80,3 
83,6 


3,0 

4.0 
1,9 
1.8 

2.8 

3,6 
3.0 


4,2 
4.1 

5,7 
10,4 

13,9 

9,6 

13.0 


86A 
88,8 


100 
100 
100 

VM) 

100  • 

100  ^ 

100  I: 


Auffahrt. 
Verkihr  in  1000  Zentoflni. 


1824—29 

1273 

68 

2 

2 

12 

46 

1237 

1880-34 

1666 

«8 

1 

S 

8 

61 

1687 

1835—39 

1590 

74 

3 

4 

33 

334 

2037 

1840—44 

1810 

385 

6 

4 

24 

1005 

3284 

1846-46 

1986 

686 

86 

9 

9 

1960 

4684 

1847—49 

873 

618,3 

78 

833 

17,7 
38 

2  7S5,7 

4  456 

1860-64 

333,2 

279^ 

760,4 

186 

215 

3650.1 

Ö445 

1886-69 

120,6 

186 

1849 

816 

817,6 

84,8 

4777 

6990 

1860-64 

1721 

318 

4476 

6  515 

1866-69 

2074 

861 

4880 

6766 

Verkehr  in  Prozeuten. 


1824—29 
1830-34 
1886-88 
1840—44 
1845—46 
1847-49 
1850—54 
1856-59 

1860—64 
1865—69 


91,7 
92,2 
78,1 
,56.0 
41,6 
19.6 
6,1 

1.7 


2,7 


3,8 
4.1 
3,6 
11.9 
15.0 
13,9 
13,8 
19^ 


26,4 
30,7 


0,1 
0,1 
0,1 
0,2 
0,6 

1,8 
3,4 

3,1 


0,1 
0,1 
0.2 

0,1 
0,2 

1,9 
3,9 

4,9 
6,3 


0,9 
0.5 
1.6 
0,7 
0,2 
0,4 
0,6 
0,4 


3,4 
3,0 
16,4 
31,1 
42,4 
62,5 
67,1 
68.3 


68,7 
64,0 


100 
100 
100 
lOO 
100 
100 
100 
100 

100 
100 
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TtriHtir  itt  1000  SSanWmi: 


■liln 

Vi 

V. 

Vi 

V. 

V.0 

V.« 

2u. 

MM-89 

1672 

1965 

12 

922 

91 

154 

3  581 

1830-34 

1834 

1270 

14 

639 

97 

143 

3  897 

1984 

1297 

14 

732 

80 

478 

4686 

m-iß 

.  2996 

2162 

18 

1036 

91 

1386 

6907 

2  409 

2  047 

45 

998 

104 

2  434 

8  037 

12b3 

2679 

101 

814 

137 

3110 

7894 

WM 

609 

896 

1882 

280 

1718 

188 

499» 

.  9086. 

222 

224 

2  339 

303 

8128 

170 

5  676 

11061 

ino-64 

1«M» 

41» 

68W 

1967 
1888 

5886 
6^ 

11968 
18619 

Yerke1ii>  in  Prozenten: 


39,1 
47,0 
43,3 
32,1 
30,0 
16^ 
5,5 
2,0 


3,7 
2,0 


31,6 
82,6' 
28,3 
31,2 
26,4 
30,4 
20,3 
21,1 


0,3 
0,4 
0,3 

0,3 
0,6 

13 
3.1 
2,7 


34,7 
39,9 


23,0 
13,8 
16,0 
15,0 
12,4 
10,4 
19,0 
19,2 

lfi,4 
13,9 


2,3 
2Jb 

1.7 

1,3 
1,8 
1,8 
l,ö 
1.5 


3.8 
3,7 
10.4 
20,1 
80,3 
89,8 
46,9 
61,6 


48,9 
46,2 


100 
100 
100 
100 
100 
lOff 
100 
100 

100 
100 


Wir  unterwerfen  zunächst  die  Entwicklung  von  1824 — 1846  einer 
liäheren  Betrachtung. 

Der  das  ElbzoUamt  Wittenberge  zu  Tal  passierende  Güterver- 
iehr  hat  danach  folgende  Entwicklung  genommen: 


Niederffthrt:  (OesamtverkAhr) 


Y€ilMkr  in  1000  ZMttttm; 


Jabt 

Vi 

Vt 

Vi 

V. 

Vio 

Vto 

V« 

Zu. 

M94-29 

299 

1212 

10 

920 

79 

108 

2  344 

uao-84 

278 

_ 

1201 

13 

537 

89 

92 

2210 

1885-aflf 

891 

1 893 

11 

728 

47 

144 

2646 

lMO-44 

415 

1  7G7 

12 

1032 

(;7 

380 

3  673 

ib4o-46 

484 

13o2 

19 

.989 

9ö 

474 

3413 

LVUL  5 
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ia  FroMutflo: 


Jahre 

V. 

V. 

V4 

V. 

Vio 

Zof. 

1824—29 
1880-34 
ia35-39 
1840-44 
18I&-46 

11,4 
12,6 
15.4 
11,3 
14,1 

46,0 
54,4 
48,0 
48.1 
39,0 

0,4 
0,6 
0,4  ' 
0,3 
0,6 

35,0 
24,3 
28,6 
28,1 
29,0 

3,0 
4,0 
1.9 

1,8  1 
2,8 

4.2 
4.1 
5.7 
10,4 
13,9 

100% 
100% 
100% 
100% 
100% 

In  den  Jahren  1884^99  gingen  dniehBcbnittHch  9344000  Ztr. 
nach  der  ünterelbe  dnroL  Diese  Yerkehniahl  fi;eht  dann  in  der 
folgenden  Periode  1880—34  um  134000  Ztr.,  d.  L  um  ca.  5'/«  %  'u- 
riick,  steigt  jedoch  1836—39  anf  9646000  Ztr.  nnd  behiUt  diese  auf- 
steigeDde  Bichtnng  bis  1840 — 44  bei  mit  3673000  Ztr.  In  den 
IblgeodeD  Jahren  tritt  dann  ineder  ein  Rückgang  anf  3413000  Ztr. 
ein,  so  daß  die  gesamte  Znnahme  gegenüber  den  Jahren  1894—99 
1069000  Ztr.  betiSgt.  Eine  solche  Bteigernng  nm  nnr  46  %  ist  aber 
eine  sehr  geringe,  wemi  man  bedenkt,  dafi  sie  sich  auf  einen  Zeitraum 
▼on  ca.  90  Jahren  erstreckt 

Den  HanptaDteil  an  dieser  geringen  Zunahme  haben  die  Güter, 
welche  der  zweiten  ZoUklasse  aogehOrten  und  als  solche  nur  Va 
Normalsatzes  zu  entrichten  hatten.  In  dieser  Zollklasse  passierten 
im  Jahre  1824-99  1212000  Ztr.  das  ElbzoUamt,  d.  i.  ca.  46  <»/o 
der  gesamten  in  jenen  Jahren  bei  Wittenberge  zu  Tal  gegangenen 
Gütermenge.  Trots  eines  Rückganges  in  den  nächsten  Jahren  um 
ca.  100  000  Ztr.  ?ergrößert  diese  Klasse  ihren  Anteil  auf  54,4%, 
was  auf  einen  noch  größeren  Rückgang  des  Verkehrs  in  den  übrigen 
Zollklassen  zurückzuführen  ist.  In  den  nächsten  Jahren  steigert 
sich  jedoch  der  Verkehr  in  dieser  Ellasse  wiederum,  erreicht  mit 
1767  000  Ztr,  in  den  Jahren  1840—44  den  Höhepunkt,  fällt  dann 
jedoch  auf  1  352  000  Ztr.  zurück.  Ihr  Anteil  au  dem  gesamten  za 
Tal  gegangenen  Güterverkehr  vermindert  sich  damit  von  54,4  '^'^ 
auf  39  "  0-  Trotz  der  Vermehrung,  welche  schon  an  sich  eine  sehr 
geringe  ist  —  rund  140  000  Ztr.  — ,  hat  sicli  somit  der  Anteil  dieser 
Klasse  am  Gesamtverkehr  erlieblich  vermindert. 

Das  gleiche  Charakteristikum  zeigt  die  fünfte  Tarifklasse  mit 
den  zum  des  l^ormalsatzes  tarifierten  Artikeln,  die  nächst  der 
dritten  Klasse  den  größten  Anteil  am  Gesamtverkehr  in  jenen  Jahren 
aufweist.  Die  passierte  Gütermenge  steigt  hier  allmählich  von  1824/29 
bis  1840/44  von  920  000  Ztr.  auf  1032000  Ztr.,  geht  jedoch  in  den 
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Jahren  1845—46  auf  989000  Ztr.  zurück.  Ihr  Anteil  Termindert 
8cb  dmit  TOD  35  %  auf  29 

Erst  an  dritter  Stelle  stehen  die  GKlter  der  ersten  Klasse,  welche 
den  Tollen  Normalzoll  zu  entrichten  hatten.  Von  diesen  Artikeln 
gingen  1824  29  nur  299  000  Ztr.  zu  Tal;  auch  hier  tritt  dann  ein 
Rückschlag  auf  278  000  Ztr.  ein;  dann  jedoch  steigt  der  Verkehr  in 
deo  Jahren  1845 — 46  wieder  und  zwar  auf  484000  Ztr.  Der  Anteil 
dieser  Tarif klasse,  der  schon  in  der  ersten  Periode  mit  ll,4°/o  ein 
lelir  geringer  war,  nimmt  bis  1836/39  auf  15,4  ^/^  zu,  geht  dann  je- 
doch  wieder  auf  14,1  %  zurück. 

Die  Tarif klassen  zu  ^'^  und  des  Normalsatzes  sind  sehr  un- 
bedeuitnd,  gleichwohl  läHt  sich  auch  hier  trotz  der  Zunahme  der 
ibsoluten  Verkehrsziffern  ein  Kückgang  der  Beteiligung  am  Gesamt- 

Terkchr  konstatieren. 

Die  letzte  und  unterste  Tarifklasse  zu  nur  ^I^q  des  Normalsatzes 
weist  jedoch  die  entgegengesetzte  Tendenz  auf.  Der  Verkehr  ist  hier 
bis  1845  46  von  108  ÜOO  Ztr.  auf  474  000  Ztr.  gestiegen.  Er  hat  sich 
somit  mehr  als  vervierfacht.  Ebenso  hat  der  Anteil  von  4,2  auf 
13,9      also  um  mehr  als  das  Dreifache  zugenommen. 

Die  Steigerung  des  Gfsamtverkehrs  in  der  Niederfahrt  ist 
somit  nur  durch  die  Güter  der  untersten  Tarifklassen  hervorge- 
rnfeo,  die  der  übrigen  haben  keinen  oder  nur  einen  sehr  geringen 
Anteil  daran. 

Dieses  Charakteristikum  des  Talverkehrs  —  Verdrängung  der 
obersten  Tarif klassen  durch  die  untersten  —  ist  bei  dem  Bergver- 
kehr  in  noch  viel  höherem  Qiade  aasgeprägt 


Aaffahrt:  (Oeuuntrerktthr) 
Yarktbr  in  lOOO  ZentMni: 


V. 

% 

V. 

Vio 

V.. 

7*0 

Zus. 

1  27.3 

53 

2 

2 

12 

46 

1  237 

1556 

69 

1 

2 

8 

Öl 

1687 

1590 

74 

3 

4 

33 

334 

2087 

IMO-44 

1810 

385 

6 

4 

24 

1005 

3  234 

e»5 

26 

9 

9 

1960 

4  624 
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'  V. 

V*. 

'v. 

Vi» 

V», 

1 

j 

1824—29 
1830—34 
1835-39 
1840-44 
1846-  46 

91,7 
92»2 
78,1 

56,0 
4i.6 

3,8 
4,1 
8,6 
11,9 
16,0 

0,1 
0,1 
0,1 
0,2 
0^ 

0.1 

0,1 
0,2 

0,1 
0,2 

0.9 
0,5 
1.6 
0.7 

0^ 

3,4 

3,0 
16>4 
31,1 

4M- 

1007. 
100% 
100% 
100% 
10&% 

Der  Beigreikehr  la  lieli  w«iit  einf  M  weitem  grüfiore  Zmi- 
nähme  wai,  als  d^r  Talverkehr.  In,  den  Jaliien  188i— 29  betrifft  er 
1237000  Zlti^  aiaoigt  dm  bis  1845/46  bestSndig  aof  1687000  rmg. 
2087000,  lesp.  8234000,  .lesp.  4924000  Zte.  Ek  hrt  sieh  so* 
mit  im  Lsnfe  der  20  Jahre  beinahe  Ternerfachtf  was  gegenfiber  der. 
Zonabme  des  TalTerk^hn  am  nur  46  ^/^ .eine  sehr  bedeutende  Steige- 
nmg  ist 

Eine  weitere  Abweiefatog  von  dem  letateren  aeigt  die  Zusammen? 
setsang,  des  Beigverhdirs. 

Den  größten  Abteil  hat  die  erste  Taiifldasse  sa  dem  ToUen 
NormalzoU.  Ihr  Verkehr  betrag  1824/29  1278000  Z&.,  da»  sind* 
ca.  99  %  des  gesamten  bei  Wittenberge  zn  Berg  gegangenen  Ve^iälixa^ 
nnd  stieg  bis  1845/46  auf  1 925000  Ztr,   Die  Beteiligung  am  Gesamt-' 
Terkebr  jener  Jahre- geht  jedoch  mit  einer  überraschenden  Gesch  windige 
keit  aurück.    Von  ca.  92  %  fällt  er  im  Laufe  dieser  20  Jahre  nm 
mskr  als  die  Hälfte -auf  nur  41,6  o/^.   Während- ^di»  dem  vollen  ZoU- 
satze  •  unterliegenden  Axtikel  am  Beginn  der  von  uns  beobaohlsiSB*- 
Jahre  noch  fast  den  ganzen  Teil  des  zu  Berg  gehenden  Verkehrs  ans^- 
machten,  ist  ihr  Anteil  am  Ende  derselben  trotz  der  absoluten  Zn- 
nahme  unter  die  Hälfte  desselben  heranteigsgangen. 

Bei  den  übrigen  Tarif klassen  ,  sehen  wir  nur  eine  geringe  Zu- 
nfthw^.  mit  Ausnahme  der  zweiten  Klasse  zu  Kurmalfiataa^ 
deren  Verkehr  von  63000  auf  696000  Ztr.  und  deren  Anteil  von 
3,8  %  aul  16  %  zugenommen  hat,  und  mit  Ausnahme  der  untersten 
Tarifklasse.  In  dieser  Klasse,  welcher  die  zn  ^/^^  des  NormalsatSM 
tarifierten  Artikel  angehören,  beträgt  der  Bergrerkehr  1824/29  nur 
46000  Ztr.,  in  den  folgenden  Jahren  noch  51000  Ztr.,  dann  aber 
steigt  er  auf  334  000,  1  005  000  und  schließlich  1846/46  auf  1 960  000  Ztr.; 
Der  Güterverkehr  in  dieser  Klasse  hat  somit  im  Laufe  der  20  Jahre 
um  ca.  4160  %  zugenommen.  Dem  entsj)recheud  ist  sein  Anteil  an 
dem  gesamten  Bergverkehr  von  3,4  %  auf  42,4  %  gewachsen. 
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Die  amrakdrigsten  taiiiaiten  CMitor  haben  somit  im  Bergverkelor 
äholich  wie  im  TalTerkehr,  wenn  auch  in  ungleich  stärkerem  <liaAe, 
üe  höher  taiifierten  zarückgedräogt.  Während  •  im  Beginn  nnserer 
^Periode  fast  nur  die  hoch  tarifierten  G^ter  ea.  96  %  auf  der  Elbe 
m&rg  transportiert  wnrden,  geht  ihr  Anteil  immer  mehr  zarück, 
bis  sie  zuletzt  von  dan  am  aiacUigstaa  taifiaitCD  ma.  beiiiahe  1  7* 
ibertroffen  werden. 

für  die  Entwicklang  des  „Gesamtverkehrs"  —  Auffahrt 
od  liiedarfahrt  stusaiamen  —  eigibt  sich  daraoai folgendes  Bild. 

Aaffahrt  aad  MiederfahTt  sosammen:  ^(ieMmtYezlnhr) 

Verkehr  in  1000  Zentnern: 


1 

Jahre 

V. 

V. 

1 

1  0 

*' '0 

1 

Zus. 

1824-.S9 

1:172 

1266 

12 

9S8 

91 

164 

8I»1 

1830-S4 

1834 

1270 

14 

539 

97 

U:^ 

1836-39 

1984 

1297 

14 

732 

80 

47H 

4  58.^ 

IM)- 44 

2225 

2152 

18 

1036 

91 

1385 

6907 

8047 

46 

HOB 

104 

2434 

8037 

Verkehr  in  Prozenten: 


1824-29 

1(35-39 
1^-44 
1^-46 


39,1 
47,0 
43,3 
32,1 
80^ 


31,5 
82,6 

283 

31,2 

25,4 


0,3 
0,4 

03 

0,3 
0,6 


1 


23,0 
13,8 
16,0 
15,0 
12,4 


2,3 
2,5 

1,3 
1,3 


3,8 
3.7 
10,4 
2(),l 
30,3 


100  o/o 
100% 
100% 
100% 
100% 


Bar  gMBla  ^GesimtvaHnkr"  hift  «idi  toh  18M^/i»— 1846/46 
«hr  als  verdoppelt,  ud  wmi  igt  ar  ton  nmd  3^2  anf  rand  8  MilL 
Ar.  gestiegen,  d.  1  «m  ea.  1S8  %.  Da  •mnä  «bar  diiae  SSunahme  auf 
a>  10  Jalire  Tarteitty  ao  «igibt  sioh  für  jedaa  Ma  aine  aolohe  tqil 
■r  fla.  6  %;  iat  alao  wfafiltninnäßig  gating.  Sie  Tailiert  ihre  Be- 
•teHig:iMt  giasUahi  mma-mui  die  Betaillgung  der  einstlnen  ZoUp 
IdMMidnmiiiBherinBAiigefafit  6o  hatte  die  eiateZoUklaiie  1894/80 
-aikaTSSOOO  Ztr.  Bodi  38  %  dea  geMuntni  „eaaamfeveiMira«  inne;  Ua 
IMfi^  «teigt  Ihr  Yeifcehr  aof  8408000  Ztr.,  ihr  Ant^  geht  jedodi 
«f  10%  wax^tk,  Der  GUtormkehr  in  der  eraten  ZolUdaaie,  welche 

ten  'TolleD  ZoUBata  anterllagendan  Aitäel  nm&Bt,  hat  aomit  nit 
im  Zanalime  dea  getauten  Yerkahra  nicht -Sehiitt  halten  könnan. 

Bei  den  Gtttem  der  aweitan  TarifkkMie  eehen  wir  die  glaiefae  Ent- 
vickhmg.  *Der  'Veskehr,  der  aoerat  1866000  Ztr.  betrog  and  damit 
ftli6%  dea  .gwamton  Veripehra  anamashte,  iit  ebenfBlIa  im  Lanfe  der 
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20  Jahre  gestiegen  und  zwar  auf  2  047  000  Ztr. ;  der  Anteil  ist  jedoch 
.▼on  31,5%        25j4  %  zurückgegangen. 

Auch  in  den  übrigen  Tarif  klassen  hat  der  absolute  Verkehr  eine 
Zunahme  zu  verzeichnen,  der  Anteil  dagegen  eine  Abnahme,  bei  der 
.fünften  Klasse  zu        des  Normalsatzes  sogar  von  23%  auf  12,4%. 

Welche  Tarif klasse  war  es  nun,  die  ihren  Verkehr  so  bedeutend 
gesteigert  hatte,  daß  der  Anteil  aller  übrigen  zurückgehen  mußte? 
Es  war  die  unterste  zu  ^/'^^  des  Xormalsatzes.  Der  Verkehr  stieg 
hier  tod  154000  Ztr.  auf  2434000  Ztr.,  d.  i.  um  angef&hr  das 
15  fache ;  der  Anteil  vergrößerte  sich  damit  von  nur  3,8  ^  o  auf  30,3  ®  ^ 
und  übertraf  damit  sämtliche  übrigen  Tarifklassen.  Die  Steigerung 
des  gesamten  „Gesamtverkehrs^  im  Laafe  der  20  Jahre  ist  somit 
Dur  den  Gutem  dieser  ELuse  za  TeidankeD,  alle  ttbiigen  liaben  nur 
geringen  AnteE  daian. 

Worauf  ist  dies  zorftdanftthren  vnd  weldie  Folgen  moßte  dies 
nach  flioli  ziehen?  Die  Ursache  dieser  Entwicklung  liegt  klar  auf 
der  Hand.  Wenn  der  Anteil  der  am  höchsten  zu  verzollenden  Artikel 
zurückgegangen,  der  der  am  niedrigsten  zu  verzollenden  dagegen 
bedeutend  zugenommen  hat»  so  ist  der  Grund  hierfltr  allein 
in  der  Zollbelastung  zu  suchen.  Der  Zoll  war  eben  zu  hoch;  er 
hemmte  die  fireie  Entwicklung  des  Verkehrs  und  drSngte  sie  zurlick 
und  ennöglichte  nur  fbr  die  Artikel  eine  Zunahme^  welche  einen  ge* 
fingen  Bruchteil  —  Vio  —      Zolles  zu  tragen  hatten. 

Welche  Artikel  waren  es  nun  aber,  deren  Transport  danach  auf 
der  Elbe  mehr  und  mehr  zurückging,  und  welche  Artikel  sind  an  ihre 
Stelle  getnten?  Wir  haben  oben  gesehen,  den  untersten  Klassen 
gehSrten  nur  yoluminte  und  durchaus  minderwertige  Artikel  an,  den 
obersten  dagegen  die  wertvolleren  und  in  der  Hauptsache  Stückgüter. 
Diese  Stückgüter,  deren  Transport  den  eigentliohen  Verdienst  abwarf, 
sind  also  von  der  Eibe  immer  mehr  verschwunden,  die  Massengüter 
dagegen,  deren  Transport  nur  verhältnismäßig  geringen  Lohn  brachte, 
haben  jene  mehr  und  mehr  verdrängt  und  den  ersten  Platz  auf  der 
Elbe  eingenommen.  Die  Entwicklung  des  Elbverkehrs  im  Laufe  der 
beobachteten  20  Jahre  —  Rückgang  der  hochwertigen  Güter,  Za- 
nahme  der  relativ  wertlosen  Massengüter  —  war  somit  keineswegs 
eine  erfreuhche.  Der  Schiffahrt  brachte  sie  Verluste,  denn  der 
Hauptgegenstand  ihres  Verdienstes  wurde  ihr  entzogen,  was  durch 
die  Zunahme  der  Massengüter  nicht  ausgeglichen  werden  konnte,  und 
die  Elbe  selbst  verlor  ihre  Bedeutung  für  den  Handel  und  Verkehr, 
denn  die  wertvollen  Güter  wurden  durch  die  hohe  ZoUbel&stung 
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TOD  ihr  fortgedrängt  und  mußten  sich  andere,  billigere  Trausportwege 
neben. 

In  welchem  Maße  ist  dud  letzteres  geschehen?  Um  die^  zu 
mitersachen,  müsseD  wir  uns  eist  darüber  klttr  werden,  welche  Landee- 
tdft  imd  Lftnder  toh  der  Elbe  mit  CItttem  versorgt  worden  und  für 
vflldie  dieie  den  Truisport  sn  fenaidender  Gflter  übemalmiy  d.  L 
vir  mtleMn  dai  Handels-  und  Yerkehrsgebiet  der  Blbe 
ftilBietlen. 

Der  ümfang  eines  solchen  wird  nnter  normalen  VerhJUtninen 
in  erster  Linie  durch  die  geographische  Lage  der  Linder  bestimmt 
weiden,  dann  aber  durch  die  Energie  und  Handelstätigkeit  der  großen 
HandelsplSlM  an  der  Mfindung  der  StrOme  und  durch  die  der  Zwischen* 
Inodelsplfttae  im  Innern.  Wenn  wir  hiernach  das  auf  die  Elbe  an- 
gewiesene Verkehrsgebiet  normieren,  so  gehörten  su  diesem  in  erster 
Linie  ein  großer  Teil  Ton  Hannoyer,  dann  die  Provins  Brandenburg 
mit  Berlin  und  Potsdam,  außerdem  noch  die  LansitB  und  ein  Teil 
lOD  Schlesien.  Letztere  sind  deshalb  mit  hinsusurechnen,  well  durch 
die  Kanile  und  Seen  bis  nach  Eottbus  hin  eine  Wasserrerbinduag 
Bit  der  Elbe  hergestellt  war.  Femer  gehört  dasu  das  Handei^gebiet, 
das  TOn  den  Plätzen  Magdeburg,  Leipzig  und  Dresden  versorgt 
wird,  also  die  Altmarkt,  die  Provinz  Sachsen,  die  Anhaltinischen 
F&iBtenttimer,  die  Harzgegenden,  das  Königreich  Sachsen,  die  zom 
thfinngischen  Zoll  und  Stenerverein  zusammengefaßten  Staaten  bis 
ttscb  Mühlhausen  und  EIrfart  und  schließlich  Nordbayem,  und  zuletzt 
ein  großer  Teil  von  Böhmen.  Ja,  es  soll  sogar,  wie  die  Magdeburger 
Kaufmannschaft  in  einer  diesbezüglichen  Denkschrift  aus  dem  Jahre 
1847  schreibt,  Zeiten  gegeben  haben,  wo  Magdeburg  selbst  nach 
Ungarn  und  bis  nach  Tirol  einen  lohneodea  Handel  treiben  konnte. 
Dieses  Elbverkehrsgebiet  mit  seiner  intensiven  Konsnmtions-  und 
Produktionsfähigkeit  enthielt  neben  einer  Keihe  der  größten  Städte 
fast  durcbfjängig^  reiche  und  fruchtbare  Länderstrecken,  welche  so- 
wohl für  die  Konsumtion  und  Verarbeitung  überseeischer  Produkte  — 
Rohstoffe  wie  Halbfabrikate,  Verzehrungsgef^pristände  wie  Maniifakte  — 
Ton  großer  Bedeutung  waren  wie  für  die  Erzeugung  uud  Fabrikation 
inländischer  Gegenstände.  In  diesem  Gebiet  war  nun  die  Elbe  lange 
Zeit  beinahe  Alleinherrscher  gewesen,  weil  der  Transport  auf  den 
Landstraßen,  die  allerdings  den  großen  Vorzug  der  unbeschränkten 
Verbreitbarkeit  hatten ,  noch  bei  weitem  kostspieliger  und  lang- 
wieriger war  und  weil  die  übrigen  Wasserstraßen  wegen  der  eigenen 
hoben  ZoUbelastnng  keine  nennenswerte  Konkurrenz  entwickeln  konnten. 


Digitized  by  Google 


Hierin  war  nmi  g^«ii  Begiwi  .du  «reiton  Drittels  4m  19.  JalM> 
hunderte  eine  wesentliche  Änderung  eingetreten.  Einmal  waren,  wi» 
es  in  der  Hagdebniger  Denksolirift  Tom  Jahre  1847  heiBt,  die  j^Pretse 
der  Waren,  insbesondere  der  übstsseisehen  Konsnmtionsartfkel  «ad 
pohsteffe,  anm  Teil  nm  50%  iHid  aoeh  mehr  gesniiken,  dam  hatte 
sich  im  Ha^delsrertrieb  dieier  .Waren  eine  so  . imgehettre:EonhDrreiis 
eativkkelt»  daB  der.Haodelsverdienst  «nf  «in. Minimum  herahgesanken 
war.**  Auch  die  geringste  Erhöhung  der  Transportkosten  war  -ßSit 
den  Kaofmann  von  Bedeutung,  und  .es  eatwiekelte  sich  daraus  das 
Bestreben,  stets  die  wohlfeilsten  Handekwsge  anfausuchsn  und  ai 
bsantsen.  Ja,  in  obiger  Dsofcsohiift  heißt  es  scgar,  daB  ein  paar 
SiUmgrosoben  mehr  oder  weniger  Unkosten  pro  Zentner  über  die 
Benutzoog  oder  Verödang  altgewohnter HandeUwege  entschieden  hüten. 
„8o  ist  denn  die  Zeit  herangekommen",  heißt  es  dort  weiter,  „daB 
«lie  Teisehiedeoen  großen  WasserhandelistraBsii  iabetreff  der  Bezugs» 
Unkosten  genau  vom  Kaufmann  loükaliert  werden,  daß  diese  Handels- 
korse miteinander  in  Konkurrenz  treten  und  gegeneinander  «n  geiähr- 
laehes  Übergewicht  entwickeln.** 

Als  solche  Konkurrenzwasserstraßen  kamen  nach  der  ▼oistebenden 
Abgreasnng  des  Yerkehrsgebietes  der  Elbe  nur  die  Weser  and  die 
Oder  in  Betracht.  Ihre  durch  die  obigen  Verhältnisse  herrorgerufene 
Konkurrenzfähigkeit  hatte  durch  sweierlei  Umstände  eine  wesentliche 
Stärkung  erfahren.  Einmal  war  sie  direkt  dadurch  gefordert  worden, 
daß  gegen  Ende  der  30  er  und  Anfang  der  40  er  Jahre  die  bisher 
auf  ihnen  erhobenen  Zölle  bedeutend  ermäßigt  wurden.  So  hatte  auf 
der  Weser  die  erste  Weserschiffahrtsrevisionskommiasion  vom  Jahre 
1839  die  Zölle  Ton  ihrer  ursprünglichen  Höhe  um  ermäßigt,  so 
daß  sie  für  eine  Strecke  von  ca.  50  Meilen  pro  Zollzentner  nur  noch 
6  Sgr.  6*  3  Pfg.  betrugen.  Zudem  hatte  Hannover  mit  den  nord- 
aroerikanischen  Freistaaten  einen  Vertrag  abgeschlossen,  durch  den 
die  hannoversche  Durchgangsabgabe  von  deren  Hauptausfuhrartikeln 
wie  Baumwolle,  Tabak,  Tran,  Keis  usw.  gänzlich  aufgehoben  wurde 
und  in  welchem  Hannover  den  Erlaß  seines  Anteils  am  Weserzoll 
für  diese  wichtigen  Artikel  versprach.  Dadurch  wurde  dem  Weser- 
kurse  ein  ganz  bedeutendes  Ubergewicht  verliehen,  das  es  den 
tatkräftigen  und  weitblickenden  Bremer  Handelshäusern  ermöglichte, 
einen  nicht  unbedeutenden  Teil  des  der  Elbe  angehörenden  Handels- 
gebietes mit  diesen  überseeischen  Artikeln  /.um  Schaden  des  Elbver- 
kehrs von  Bremen  aus  vermiitels  der  Weser  zu  versorgen.  Was  die 
Oder  anbetrifft,  so  war  hier  die  gänzliche  Zollbefreiung  schon  im 
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fweiten  Dezennium  des  19.  Jahrhunderts  «rfolgt.  Indessen  erhob  Däne- 
mark Ton  dem  Oderverkehr  den  sog.  Sundzoll,  dessen  Höhe  bisher 
eine  wirksame  Konkurrenz  des  Oderkurses  mit  dem  Elbkarse  aus- 
geschlossen hatte.  Diese  wurde  jenloch  dadurch  ermöglicht,  «laß  im 
Jahre  1841  der  Sundzoll  für  viele  Gegenstände  eine  bedeutende  Er- 
mäBignng  erfuhr.  Dazu  kam  noch  die  Maßregel  der  preußischen 
BegieroDg,  welche  auf  die  wichtigsten  Artikel  wie  Baumwolle,  Brannt- 
wein, Farbehölzer,  Heringe,  Häute  nnd  Fälle,  Kaffee,  Kakao,  Ol, 
Soda,  Sinip,  Wein,  Seidenwaren,  .Tran,  Zucker  usw.  eine  Bonifikation 
gevihfte  «Bd'swar  derart,  dufi  EiogangszoUgefiUle  als 

Sabatt  bewilligt  worden.  Ein  Vergleieb  des  Simdzolles  mit  den 
£olbitten  der  tLbrigen  Strihne  läßt  sich  jedoch  im  allgemeinen  nicht 
dmehfÜbien,  weil  dieser  Zoll  naoh  einem  f&r  die  einzelnen  Waren  Ter- 
idnedenen  Tarif  erhoben  wurde  nnd  kein  allgemeiner  Dorchsolmitts- 
md  Nomalsais  pro  Zentner  aufgestellt  wair.  Wir  werden  deshalb 
leitsr  nnten  die  betreffenden  Betrige  fttr  eine  grOfiere  Aniahl  Ton 
Waran  einseln  auSQhren  nnd  denen  der  Blbe  gegenftbewteUen. 

Gegenfiber  dieser  direicten  Erhöhung  war  die  Eonicurrensf&higkeit 
dir  Weser  udiOdir  indireJct  noeb  dadnrofa  gefördert  worden,  difi 
&  ZoUTerliKltnisse  anf  der  Elbe  eine  tranrige  VefBcfale^htennig  er^ 
ftlaen  hatten.  WSbrend  nioilich  durch  die  liberalen  Mafinahmen 
angu  Begierungen  der  von  Hamburg  bis  Uagdeburg  pro  Zentner 
dnduchnitäich  zu  saUende  Zoll  inkL  Bekognitionegebtthr  anf  6  Sgr. 
4^/,  Pfg.  ermäßigt  war,  erfuhr  derselbe  durch  die  in  der  Additiooal* 
•kte  erfolgte  Yerschmelzimg  der  Bekognitionsgebühr  mit  dem  ElbzoU 
eine  Erhöhung  auf  7  Sgr.  3^«  Pfg.  im  Durchschnitt.  In  den  einzelnen 
blassen  jedoch  war  diese  Erhöhung  noch  viel  größer.   Nach  den  in 

Magdebvger  Denkschrift  vom  Jahre  1845  aufgestellten  Bereeh- 
HDgsn  betrug  der  Zoll  Ton  Hamburg  bis  Magdeburg: 

ftr  einen  Kahn  I.  Klasse  vor  der 

Additionalakte  41  Tir.  14  Qgr.    8  P%. 

für  einen  Kahn  I.  Klasse  nach  der 

.^ddiUoxialaktß  ........    43  ^  8 

Differenz:  1  Tlr.  23  ägr.  9  Ptg. 
Tiir  einen  Kahn  II.  Klasse  vor  der 

Additionalakte   140  Tlr.  .29  Sgr.  3  Pfg. 

fiir  einen  Kahn  II.  Klasse  nach  der 

Additionalakte   151    „    25   „  8  „ 

Differenz:  10  Tlr.  26  Sgr.  5  Pfg. 
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für  einen  Kahn  III.  Klasse  vor  der 


278  Tlr.  22  Sgl. 

6  Pfg. 

für  einen  Kahn  III.  Klasse  nach  der 

ddition  äl  Akte 

30.^  28 

Differenz : 

25  Tlr,    5  ögr. 

6  Pfg. 

für  einen  Kahn  IV.  Klasse  vor  der 

694  Tlr.  17  Sgr. 

-  Pfg. 

für  einen  Kahn  IV.  Klasse  nach  der 

657    „     20  ^ 

r» 

Differenz : 

ß3  Tlr.    3  SRr. 

-I>fR. 

Danach  wurde  also  auf  der  Strecke  too  Hamburg  bis  Magdeburg 
nach  der  Additionalakte  für  ein  Fahneng  mit  Gtttern,  die  dem  ToUen 
Zollsatz  anterlagen, 


in  der  ersten  Klasse  .  .     1  Tlr.  23  Sgr.  9  P^. 
„   „  zweiten     „      .  .   10       26   „     6  „ 
„   ^  dritten     „      .  .  26   „     6  „     6  „ 
„   n  vierten     „      .  .  68  „     8  „    —  „ 
mehr  erhoben  als  vorher.    Dies  eigibt  pro  Zentner  die  ganz  be- 
deutende Mehrbelastung 

TOn  3j3  Pfg.  in  der  ersten  Klasse, 

„  6.8  „     „    „  zweiten 

n  6,6  n     r,    n    dritten  „ 

^  7,7    „     „    „    vierten  „ 

beim  Transport  von  Hamburg  nach  Magdeburg. 

Die  übrigen  Transportunkosten  liegen  nas  nicht  vor.  Wir  müssen 
uns  deshalb  wiederum  mit  den  Berechnungen  für  den  Transport  von 
Hamburg  nach  Sachsen  und  Böhmen  begnügen.  Danach  erforderte  der 
Transport  von  1500  Zentnern  in  einem  Kahn  III.  Klasse  von  Hamburg 


▼or  1844 

nach  1844 

der  ElbzoU 

die  KekognitionflgebiOir 

547  Tlr  10  Ögr. 
U  „  26  , 

68»  Tlr.  26  Sgr.  . 
~  »1  ~  » 

zamnmen 

m  Tlr.  5  Sgr. 

589  Tir.  26  Ffg. 

Konnalfraeht 

•    626  ,    27  . 

686  ,   27  , 

Oesamtkosteu 

1ÜÖ6  Tlr.   2  Sgr. 

1116   ,    23  Sgr. 
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and  naeh  BShmeii: 


TOT  1644 

naeh  1844 

der  Elbzoll 

die  Bekogiiitiozugebähr 

1810  Hr.  19  Sgr. 

1888  TIr.  90  Sgr. 
»  » 

1888  TIr.  —  Sgr. 

1888  Tlr.  90  Sgr. 

Xonn&Ifracht 

TOO  „    11  „ 

790   „    11  „ 

G«aamtkoiten 

8818  Tlr.  11  Sgr. 

9880  Tlr.  1  Sgr. 

Da  in  beiden  BeredmaDgen  die  Frachtnnkotten  als  gleich  ange- 
oommen  lind,  so  ist  die  Yertoverang  der  Gesamtkosten  allein  auf 
die  YerSndenmg  der  Zollbetflige  zorttekziifOliren.  Diese  Yertenerung 
bebigt  für  den  Transport  nach  Sachsen  80  Thr.  91  Sgr.  und  nach 
BShmen  17  Tlr.  10  Sgr. 

Eb  liegt  anf  der  Hand,  daß  diese  Brhöhnngen  des  MbsoUes  die 
KoilciiiiensfiUugkeit  der  flbiigen  WasierstraBen  iodirekt  wesentlich 
iSrdsm  mnfiten.  Dazu  kam  dann  anfierdem  die  oben  erwähnte 
vtitere  Fördemng  auf  direktem  Wege  durch  Herftbsetzung  der  eigenen 

Zölle. 

Die  Feststellung  dieser  Konkurrenzfähigkeit  ist  dud  nicht  ganz 
Ueht,  weil  die  Überlieferung  der  Frachtkosten,  Spesen  usw.  aus  jener 
Zeit  sehr  IBckenhaft  und  ungenan  ist  Dies  trifft  insbesondere  für 
die  Weser  so,  ans  welchem  Grande  wir  diese  in  den  folgenden  Be- 
tnehtnngen  ganz  ansschslten  wollen.  Da  uns  aber  f&r  die  Oder 
SQsfilhrliGhe  und  zuTedSssige  Brmitthingen  Torliegeu,  so  wollen 
vir  ODS  im  folgenden  anf  die  Oder  besohrflnken  und  nur  die  Konkurrenz- 
ftldgkeit  des  Oderkurses  gegenttber  dem  Klbkurse  und  dann  die  dem 
Istiteran  von  dem  ersteren  tatsächlich  gemachte  Eonkurrenz  für  einzelne 
Wsreagattongen  feststellen. 

Zu  diesem  Zweck  Tcrgleichen  wir  zunächst  die  Zollbelastung 
emiger  Artikd  beim  Transport  Aber  Hamburg  und  (Iber  Stettin 
ssch  Magdeburg.  Für  die  Zollbelastnng  via  Stettin  kommt,  wie 
obea  erwähnt,  nur  der  Sundzoll  in  Betracht,  Ar  fia  Hamburg 
die  £lbz511e. 

Dieselben  betrugen  pro  Zentner  resp.  pro  Tonne  der  folgenden 
Wirengattungen : 
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Nr. 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 

11 
12 
18 
U 
16 
1« 
17 
18 
19 
.20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
-28 
80 
31 
32 
83 


WaNDgftiiaqg 


Banmol 

Blei 

Branntwein 
Kakao 

Kaffee  (Fässer) 

Kaffee  (Säcke) 

KoRnak 

Korinthen 

fwrbehölzer 

Hanf 

Harz 

Heringe 

'Knnp 

PAlmSl 

Pottaeehe 

Reie  (FSner) 

Reis  (Säcken) 

Rosinen  (Körbe) 

Kcaiaen  (Btumj 

Kum 

Saljxter 

Scbmack 

Schwefel 

Sirup  (ausländ.) 

Sirup  (inUind.) 

Soda 

Südfrüchte  (fr.) 
Tabaksblätter 
Tabaksfabrikate 
Tran  (Südsee) 
Wein  (französ.) 
Zacker  (Brot.) 
Zndcer  (roh) 


EIlwSDe 


Sgr. 

7 

2 

7 

8 

7 
-7 
'7 

7 

7 

8 
•6 
82 

8 

7 

2 


Bnndiolle 


Sgr. 

3 
1 
4 

5 

4 

O 

4 

8 

1 

1 
8 
3 
1 
S 
8 
1 
7 
4 
5 
1 
1 
2 
8 


7 
7 

"I 
7 
4 


Hg. 

SV* 
IV4 
5 

2»/.« 

11^» 
3 
6 

8'/.. 
8"/,o 

8^/x. 

10',., 

6'/.o 

5 

2%p 

ll'/4 
IV* 

5"/«o 

5"/4. 

9"rie 

o  /20 
ö%o 
9"/ta 


IVi» 


Ans  dieser  GegonfibentoDiug  gebt  mit  groBer  DeutMchkiMt 
ttbennäfiige  H9he  der  Elboölle  gegenflher  den  SundzöUen  henror,  nod 
«war  .gerade  für  diejenigen  Artikeli  welche  für  den  Verkehr  ond 
Handel  auf  der  Elbe  am  wichtigsten  waren.  Bo  übersteigen  die  JSLb- 
iiolle  den  Sundzoll  z.  B.  bei  Soda  (26),  Tran  (30)  ungefähr  um  das 
neunfache,  bei  Farbehölzem  (9)  uDgefähr  um  das  zehnfache,  bei 
JBlenngen(I2)  ungefähr  um  das  zwölfCaehe,  bei  frischen  Südfrüchten  (27) 
sogar  ungefähr  um  das  14 fache  usw.  Der  Untezschied  zwischen  der 
Zollbelastong  beim  Transport  via  Hamborg  nnd  Ti»  Stettin  nabh 
Magdeburg  war  also  ganz  bedeutend. 

Dieses  Mi^Terhältnis  steigert  sich  noch  entschiedener,  wenn 
man  den  ESngangs-GefaUe-Babatt  mit  in  Becbnung  stellt,  der 
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dem  Oderkurs  auf  die  sundwärts  bezogenen  Waren  von  der 
preaßischen  Regierung  vergütet  wurde.  Danach  gestaltete  sich  das 
Verhältnis  zwischaiL  den  E^zöUen  und  dem  Snidsoli  iUr  obige  Waieiir 
ib%Biuinmaßeii: 


nach  Abzug  von 
2%  % 


Bure  Vergütung 
beim  Oderkun 


1 

2 

3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 

11 

H: 

13 

14 

15: 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

24 

2ö 

27 

28 

2S> 

30 

31 

33 


BaomSl 

Blei 

Branntwein 
Kakao 

Kaffee  (Fässer) 

Kaffe  rSäoke) 

KogpaK 

Korinthen 

Farbeiiölzer 

Hanf 

Harr 


Krapp 
Fafaidl 

Reis  (Fässer) 
AeU  (Säcke2 
Roanra  fKorbe) 
Rosinen  (FilMV> 

Kam 
Salpetar 

Schmaok 
Schwefel 
Sjntp  (muI.) 
Syrup  (inländi) 

Soda 

Südfrüchte  (fr.)  . 
Tabaksblätter 
Tabaksfabrikate 
Tran  (Südaee) 
Wein  (französ.) 
Zucker  (Brot.) 
(xob) 


Sgr. 

7 
2 
7 
8 
7 
7 
7 
7 
7 
2 
6 
22 
8 
7 
2 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 
7 

12 
7 
7 
7 
7 
7 
7 


7'/* 

4% 
7 

117« 

ll%o 

476 

47» 
7.0 
«7* 
107« 
»7io 

47. 

37.0 

27to 

47. 

175 

IV« 
iVi. 

17*0 
l7«o 

5"/.o 
47» 
ll*/.o 
47» 
47» 

8»V«e 


Sgr,  Pfg. 

-  6"/» 

-  8«7*o 

—  7 

1  1"' 

—  "^720 

2  47.0 

1  37h 

-  11*7,» 

3  774 

2  77. 

—  11 

2  474,  . 
2  6 

1  Svi. 

6  7.0 

1  107* 
1  7. 


Sgr.  P%. 

~1  "7 

"7  "7 


16 


3  9'»',o 
-  67»o 


-  87, 


to 


-  _8»7m 
1  7 

"I  "7 

-  "l»/te 


Diete  B«reclmiiDgen  spreehen..80  deuilioh,  daß  sie  kaum  einer 
näheren  Erläuterung  bedürfen«   Für  einseliie  Wann  mußte  danach 

anf  der  Elbe  bis  Magdeburg  nicht  nur  11,  12,  13,  16,  17,  24,  ja 
sogar  85  mal  soviel  Zoll  entrichtet  werden  als  auf  der  Oder  wie  für 
^lotrZaekeTy  Farbehölzer,  Kaffee,  ■  Tabaksfabrikate,  Kakao, '  Tran, 
Heringe  nnd  Soda,  sondern  dem  Transport  über  die  Oder  wurde  so* 
g&r  noch  ein»  Prämie  bezahlt.  So  erhielten  s.  £.  roher  Zueker  'eine 
VeEgfitong  von  l*/,«  Pfg.  pro  Zaitaer,  anilttndiecher  Sfnvp  eine 
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solche  von  2'/^Q  Pfg.,  Rosinen  in  Körben  eine  solche  von  8^'/jo  ^fg^ 
frische  Südfrüchte  eine  solche  von  1  Sgr.  2  Pfg.,  Rum  und  franzö- 
sischer Wein  eine  solche  vou  1  Sgr.  7  Pfg.,  schließlich  Branntwein 
und  Kognak  sogar  eine  solche  von  7  Sgr.  7  Pfg.  Die  Zollbelastung 
auf  der  Elbe  ww  somit  gegenüber  der  Oder  eine  geradezu  er- 
drückende. Es  muß  uns  deshalb  wundernehmen,  daß  diese 
Artikel  nicht  yollkommen  der  EUbe  entzogen  wurden  und  auf  die 
Oder  fibergingen.  INm  bat  seinen  Grund  einmal  darin,  daß  der 
Transport  ttber  Stet(an  nach  Magdeburg  ca.  2  ICanate  länger  dauerte 
als  Uber  Hamburg,  dann  darin,  daß  es  stets  soliwer  hftlt,  altbe* 
wllute  und  altgewohnte  HandelsTerluDdungen  zu  beseitigen  und  sn 
lösen,  und  scblieBlieh  darin,  daß  die  allgemeinen  Unkosten  dies 
ICifiTerbiltDis  noch  etwas,  wenn  auch  nnr  wenig,  sugonsten  des  Mb* 
knrses  Tersehoben. 

Um  über  letzteres  ein  ToUstSndiges  Urteil  zu  gewinnen  und  da- 
mit flberhanpt  ttber  die  Eonknnenzitthigkeit  und  -mSglichkeit  dee 
Oderknnes  mit  dem  Elbkorse,  lassen  wir  die  in  derselben  Denkschrift 
aufgestellten  Berechnungen  ttber  die  sämtlichen  Unkosten  dee 
Besoges  einiger  der  oben  angeflihrten  Artikel*)  vom  Ausland  ttber 
Hamburg  und  ttber  Stettin  nach  Magdeburg,  Leipzig  und  Dresden^ 
folgen.  Biese  Berechnungen  sind  auf  Grund  einer  Ton  den  Vor- 
stehern der  Magdeburger  Kaufinannschaft  bei  Magdeburger  Handels- 
häusern Teranstalteten  Erhebung  an^giestellt  und  beruhen  auf  wirklioh 
statigefondenen  Warenbeittgen.  Danach  stellen  sich  die  Kosten 
inkL  Seefracht,  Assekuranz,  Spesen  usw.  für  den  Transport  Tom  Aus- 
land nach  Magdeburg  ttber  Hamborg  und  Aber  Stettin  wie  folgt: 

(Siehe  TU>.  «of  &  79  oben.) 

Aus  diesen  Berechnungen  gebt  herror,  daß  trotz  des  bedeutenden 
Umweges  der  Warenbezug  der  wichtigsten  Handelsartikel  ttber  Ststtin 
nach  Magdeburg  mit  zum  Teil  bedeutend  weniger  Unkosten  Terbunden 
war  als  der  Beaug  auf  der  Elbe  ttber  Hamburg.  Es  liegt  auf  der 
Hand,  daß  hiernach  die  Konkurrenz  des  Stettiner  Handels  auf  bei- 
nahe allen  Punkten  des  Magdeburger  Handelsgebietes  eine  durohaiu 
siegreiche  sein  mußte. 


*)  Zur  ErlcichtcruD^  der  Obenndit  nnd  die  NamiiMni  die  nimKcbeii  wie 

in  den  yorsteheDileQ  Tabellen. 

*)  Die  Berechnungen  bis  Dresden  sind  der  Petition  der  Administration  der 
Bnndelünnang  zu  Dresden  vom  Jahre  184Ö  entnommen. 


Digitized  by  Google 


.Vr 


Waren-Gattnng 


BeadehangB- 
ort 


Kostenpreis  bis  Magdobg.     Mithin  bis 

Magdeburg 


via 
Hamburg 


via 
Stettin 


Thl.Sgr.Pfg.  TIr.Sgr.  Pfg. 


via 
Hamburg 
mehr 


Tlr.  Sgr.  Pfp 


pro 


1 
6 
6 
8 
9 
11 
12 
14 
16 
17 
19 
» 
23 
26 
36 
30 
30 


Baamöl 

Kaffee  (Säcke) 

Konntben 

Parbehölzer 

üarz 

Herinire 

Palmöl 

Reis  (Fäiser) 
Reit  (Säcke) 
Koflioen 
Sehmack 
Schwefel 

Soda  (über  Altona^ 
Soda  (äb.  Hamburg) 
Tnn  (Sädsee) 

H  ein 


31 

33  (Zucker  (roh) 


Malaga 

16 

5 

9 

16 

3 

5 

6 

1  Ztr. 

Rotterdam 

11 

13 

8 

11 

5 

11 

7 

9 

n 

London 

9 

29 

5 

9 

22 

2 

7 

3 

n 

Trieat 

7 

20 

2 

7 

1»; 

7 

3 

7 

T> 

Amsterdam 

4 

24 

11 

4 

0 

6 

5 

n 

Liverpool 

12 

10 

3 

7 

4 

5 

6 

Banff 

8 

26 

9 

8 

(5 

11 

19 

10 

t 

Liverpool 

lU 

14 

9 

10 

i< 

5 

5 

4 

Ztr. 

n 

7 

11 

9 

7 

7 

2 

4 

7 

Triest 

4 

27 

1 

4 

23 

7 

3 

6 

» 

7 

12 

10 

7 

8 

8 

4 

2 

3 

20 

1 

3 

17 

1 

3 

n 

Marseille 

i 

26 

J 

18 

10 

7 

2 

n 

Liverpool 

4 

16 

4 

9 

4 

6 

8 

n 

London 

4 

23 

10 

4 

16 

4 

7 

6 

n 

8 

2G 

(> 

8 

18 

4 

8 

o 

n 

New-York 

9 

14 

4 

9 

6 

7 

7 

9 

Bordeaux 

82 

25 

fi 

31 

21 

1 

4 

6 

:  i 

Amsterdam 

8 

10 

6 

8 

o 

5 

8 

1 

,  Ztr. 

Dasselbe  Bild  erhalten  wir  bei  dem  Vergleich  der  Unkosten  nach 
Leipzig  Tia  Hamborg-Magdeburg  uod  via  Stettin-Potsdam: 


Xr. 


Waren-Gattung 


Beziehungs- 
ort 

Koatenpreis 

via 

Hamburg- 
Magdeburg 

bis  Leipzig 

via 
Stettin- 
Potsdam 

Mithin 
via 
Hamburg- 
Magdeburg 
ui  uhr 

pro 

Tlr.  Sgr.  Pfg. 

Tlr.SgrTplg. 

llr.Sgr.Pfg. 

3Iala(;a 

16  19 

1 

16 

10 

4 

~  8 

9 

Ztr. 

London 

10  11 

2 

10 

1 

-  10 

2 

n 

Triest 

8  3 

7 

26 

3 

—  6 

5 

n 

Amsterdam 

ö  4 

2 

4 

27 

6 

—  6 

8 

Jt 

Liverpool 

3  24 

6 

3 

16 

9 

—  7 

9 

n 

BanfT 

9  24 

6 

9 

3 

1 

—  21 

5 

t 

Liverpool 

10  27 

19 

19 

6 

—  7 

^ 

Ztr. 

5  8 

10 

5 

2 

4 

—  6 

6 

n 

Triet"t 

7  25 

7 

7 

18 

4 

—  7 

3 

n 

4  — 

« 

t 

3 

25 

4 

—  5 

3 

n 

Marseille 

4  7 

9 

! 

28 

4 

—  9 

5 

n 

Liverpool 

5  6 

7 

27 

10 

-  8 

9 

n 

London 

9  8 

8 

8 

28 

10 

—    9  10 

n 

Bordeaux 

34  26 

2 

33 

4 

9 

1  21 

5 

t 

1  baamöl 
6  Kaffee  (Säcke) 
^  Kormthen 
9  Farbehölzer 

11  Harz 

12  Heringe 
14  Palmöl 
17  Reis  (Säcke) 
19  ßoaineD 
S  khmack 
S  Schirefal 
26  Soda 

30  Iran  (Südaee) 

31  Wein 
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Wenn  mau  hierbei  bedenkt,  daß  der  Magdeburger  wie  der 
Stettiner  Kaufmann  als  Eigenhändler  nach  Leipzig  "Waren  verkauften, 
80  beweist  obenstehende  Ubersicht,  daß  der  Stettiner  Warenhändler 
den  Zentner  der  wichtigsten  Artikel  um  eio  Namhaftes  billiger  liefern 
konnte  als  der  Magdeburger. 

Wenn  wir  schließlich  noch  die  Unkosten  des  Bezuges  von  Dresden 
axiB  yia  Hamburg  und  via  Stettin  vergleichen,  so  erhalten  wir  auch 
hier  wiederum  das  gleiche  Bild.  Die  gesamten  Uokosteo  stellen  sick 
hier  folgendermaßen: 


Är. 

Waren-Gattung 

fieziehongi- 
ort 

Kot^mptm  blB  Dmdm 

MitUa 
ri» 

Hamborg- 
Magdeburg 

mehr 

pro 

Tia 

Hatsbarg- 
Magdebarg 

Stettin 

Tlr.8gr.Pfg. 

Tlr.Sgr.P^i 

Tlr.Sgr.F^. 

11 
12 
17 

23 
30 

Harz 

HeriDge 

Reu 

SchweM 
Tran 

Liverpool 

Banff 

Liverpool 

Marseille 

London 

3  22  5 
9  24  4 
7  21  6 

4  ß  1 
9    7  1 

3  13  4 
8  24  1 
7  10  4 

3  22  5 
a  24  10 

—  9  1 
1—3 

—  6  2 

—  13  8 

—  12  2 

Ztr. 
t 

n 
n 

Also  auch  hier  wieder  dieselbe  enorme  YerteueniDg  des  Elbkurses 
gegenüber  dem  Oderknrse  wie  bei  dem  Transport  nach  Magdebuig 
und  nach  Leipzig. 

Geht  man  nun,  um  die  Gründe  dieser  Untsnchiede  festsntttU«^' 

auf  die  einzelnen  Positionen  dieser  Berechnungen  näher  ein,  was  uns 
im  Detail  jedoch  zuweit  führen  würde,  so  ergibt  sich  einmal,  daß  die 
Seefrachten  nadi  Stettin  fast  durchweg  höher  sind  als  dfe  von  den' 
gleichen  Plätzen  nach  Hamburg.  Dasselbe  trifft  für  die  SeeTer- 
sicheruugsprämien  zu.  In  der  Denkschrift  wird  jedoch  der  Meinung. 
Ausdruck  verliehen,  daß  beide,  sowohl  die  Seefrachten  wie  die  Ver- 
sicherungsprämien sich  in  ihrem  Betrage  auf  beiden  Routen  mehr 
einander  nähern  würden,  sobald  mit  dem  Anwaclisi  n  des  Stettiner 
Handels  die  Konkurrenz  zwischen  den  Transport-  wie  den  Versiche- 
rungsgesellschaften lebhafter  und  schärfer  werden  würde.  Was  dann 
die  Wasserfrachten  und  Landfrachten  von  Stettin  und  Hamburg  an- 
betrifft, 80  sind  auch  diese,  wie  aus  den  eingehenden  Berechnungen 
jener  Denkschrift  hervorgeht,  im  Durchschnitt  so  gut  wie  gleich. 
Das  nämliche  trifft  für  die  übrigen  Speditions-i  Versicherongsspeeen 
usw.  zu. 
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Der  Grund  des  Tlur^rcwichts  des  Oderkurses  über  den  Elbkurs 
liegt  deshalb  nur  in  der  Differenz  der  Zölle.  Ein  Blick  auf 
die  Differenz  zwischen  den  Elbzöllen  und  dem  Sundzoll  zeigt  denn 
auch  ongeiabr  dieselben  Unterschiede  wie  die  der  Ufikostenberech- 
nnngen. 

Die  Wirkung  dieser  Verteuerung  des  Elbkurses  gegenüber  dem 
Oderknrse  liegt  auf  der  Hand.  Wir  greifen  aus  den  oben  ange- 
führten Artikeln,  um  an  ihrem  Ein^^ang  auf  der  Elbe  und  auf  der 
Oder  diese  T\'irkung  näher  zu  illustrieren^  mehrere  heraus  und  stellen 
sie  in  ioigender  Tabelle  zusammen : 

(Sieh«  IMÜB  auf  Seite  8S  imd  83.) 

Wir  tehen,  bei  allen  dieeen  Artikeln  gelingt  es  der  Oder  aU> 
oihlich  zum  Teil  mehr,  zum  Teil  weniger  die  Transporte  der  filbe 
an  lieh  zu  ziehen.  Teilweise  geht  die  Einfnlir  auf  der  Elbe  znrOek 
md  steigt  aof  der  Oder  ganz  erheblich,  teilweise  formehrt  sie  sieh 
tof  beiden  StrOmen,  aof  der  Oder  jedoch  in  stSrkeren  Mafie,  so  daß 
dine  stets  ihren  proeentnalen  Anteil  an  der  beiderseitigen  Einfuhr 
im  Gegensatz  za  dessen  Bfiokgang  aof  der  Elbe  zu  steigern  Termag. 
Besonders  in  das  Ange  fallt  dies  bei  Kaffee,  Farbehölzem,  Heringen, 
^is,  Schnuudc,  Schwefisl,  Sirup,  Soda,  Südfrüchten  und  Bohzncker, 
weshalb  wir  auf  diese  Artikel  besonders  eingehen  wollen. 

Kaffee*)  hatte  auf  der  Elbe  pro  Zentner  7  Sgr.  ll®/,^  Pfg.  zn 
entrichten,  anf  der  Oder  nur  5  Sgr.  3  Pfg.  und  nach  Abzug  des 
fisbattes  nur  noch  7  Pfg.  Die  Einfuhr  auf  der  Elbe  erforderte  so- 
mit pro  Zentner  7  Sgr.  4%o  ^^S'  mehr  Zoll  als  auf  der  Oder.  Die 
Polge  dieser  Mehrbelastung  geht  aus  der  folgenden  Übersicht  hervor. 
£i  betrug  der  Eingang  in  Zentnern  auf  der 


1840 

1841 

1842 

1848 

1844 

1846 

1846 

tu  MS 

914  tae 

S48  882 

824  625 

304  882 

886465 

a.30  322 

26268 

31718 

46427 

80034 

67äl8 

Wir  sehen,  der  Eingang  auf  der  Elbe  weist  bis  zum  Jahre  1842 
eine  Vermehrung  auf  von  311965  Ztr.  auf  343  882  Ztr.,  gebt  dann 
aber  bis  1846  mit  einigen  Schwankungen  auf  330  322  Ztr.  zurück. 
Demgegenüber  sehen  wir  auf  der  Oder  eine  ständige  Steigerung  des 
Linganges  von  2Ö285  Ztr.  im  Jahre  1842  auf  67  318  Ztr.  im  Jaiiie 
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Eingang  einselner  Warengattnngen  auf  der  Blbe 
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bei  Wittenberge  und  auf  der  Oder  bei  Stettin. 
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I 
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1846,  also  beinahe  um  das  Dreifache.  Der  Terhlltiuaaiaßig  grofie 
Poeten  des  Einganges  auf  der  Elbe  und  sein  geringer  Rttckgang  iit 
wohl  nor  dadurch  zu  erklären,  daß  Hamburg  wegen  seiner  großen 
Bedentnng  för  den  Kaffeehandel  viele  überseeische  Transporte  zu  sich 
hin  lenkte,  die  dann  auf  der  Elbe  weiterverfrachtet  wurden.  Gleich- 
wohl ftber  ist  der  Anteil  der  Elbe  im  Verhiiltnis  zu  dem  der  Oder 
ständig  und  regelmäßig  saräckgegangen.  Während  er  im  Jahre  1842 
noch  93,2  %  betrufr,  geht  er  dann  auf  91 « o,  87  %,  86  %  und  schließ- 
lich 1846  auf  83  %  zurück,  der  der  Oder  steigt  entsprechend  Ton 
6,8  %  auf  CA.  17  %.  Die  Oder  zog  somit  dif^sen  Artikel  ganz  aU* 
mählich  an  sich,  weil  sein  Transport  auf  der  £ibe  durch  die  hohen 
Zölle  allzusehr  verteuert  wurde. 

Für  Parbehölzer  betrug  der  auf  der  Elbe  zu  entrichtende 
Zoll  pro  Zentner  7  Sgr.  P|g.,  auf  der  Oder  nur  S"/»^,  Pfg.  und 
nach  Abzug  des  Rabattes  nur  noch  T'j^g  Pfg.  Somit  ergab  sich  ftir 
die  Elbe  eine  Mehrbelastung  von  6  Sgr.  4"'  2f,  Pfg.  pro  Zentner. 
Der  Eingang  auf  den  beiden  Strömen  gestaltete  sich  danach  in  Zentnern 
folgendermaiton : 


1887 

1888 

1886 

1810 

1841 

1848 

1848 

1844 

1846  '  1816 

Elbe 

Oder 

■W000  4S0OO 
59  642  7ü  661 

46000 

58852 

71000,  79  74Ö  68  282 
lt>a620j   —   j  95  333 

75  8»2  77  050  75f;S5 

1Ü6835 130419  163 158 
1          1  1 

137  218 

Auf  der  Elbe  betrug  er  hiernach  Im  Jahre  1887  48000  Ztr.,  stieg 
bis  inm  Jahre  1841  auf  79746  Ztr.,  um  dann^  unter  mancheriei 
Schfrankungen  auf  63  354  Ztr.  im  Jahre  1846  zu  sinken.  Gleichwohl 
weist  er  damit  gegenüber  dem  Jahre  1887  eine  Yermebrung  um  ca. 
88%  au£  Auf  der  Oder  stieg  er  in  demselben  Zeitraum,  ebenfalls 
unter  mancheilei  Schwankungen,  tob  59642  Ztr.  auf  187918  Ztr.,  d.  i. 
ca.  130%.  Gleht  hieraus  das  Zurückbleiben  der  Elbe  hinter  der 
Oder  schon  klar  herTor,  so  wird  dies  nooh  besonders  iUnstriert  durch 
die  Veränderungen  der  prozentualen  Beteiligung  der  bdden  Strome  an 
ihrer  beiderseitigen  Einfuhr.  Diese  betrug  in  Prozenten  auf  der 


1887 

1888 

1886 

1840 

1841 

1848 

1848 

1844 

1846 

1846 

£lbe 
Oder 

44,59 
66^41 

40,45 
69^ 

43,87 
66,18 

80,26 
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41,73 , 
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41,87 
68^68 

87,14 . 
68,86 

31,69 
68^81 

81,88 
68v41 
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1827  war  danach  das  Verhältnis  noch  Elbe:  oa.  46**/«  und  Oder 
ca.  55  ^Z^.  Dann  verschiebt  es  sich  jedoch  immer  mehr  zuungunsten 
dar  £lbe  —  1840  sogar  Elbe  30%  and  Oder  70%  — ,  bis  1842 
«oe  Ueiaa  Besserung  zugunsten  der  filbe  eintritt,  die  aber  sehr  bald 
wieder  fonohwindet,  so  dafi  1846  auf  die  Elbe  nnr  oa.  81 X,  auf  die 
Oder  aber  ea.  69  %  eotbUeo.  Die  ZniQoltdränguug  der  Slbe  dvrob 
die  Oder  liegt  danach  klar  Tor  Angeo. 

Für  Heringe')  femer  betrug  der  Zoll  auf  der  Elbe  pro  Tonne 
M  Sgr.  9'/io  Pfg.,  auf  der  Oder  nur  1  Sgr.  8-%,  Ffg.  und  nach 
Abzug  des  Rabattes  gar  uur  noch  ll*'/25  Pfg-  Auf  der  Elbe 
mofiten  somit  pro  Tonne  21  Sgr.  9*^,^^  Pfg.  mehr  entrichtet  werden 
als  auf  der  Oder.  Die  leicht  zu  erratende  Wirkung  lehrt  folgende 
tbeiaieht  Danach  betrag  der  Eingang  In  Tonnen  anf  der 


18» 

1888 

1886 

1840 

184li  1848 

1848 

1844 

1846  1846 

Elbe 
Oder 

86698 

um 

96894 

13  667 
78889 

9338 
lfi9978| 

8458  11  <0«,  17  285    9  147    548a  3057 
—  jll9946|l89600|905826126000|168679 

Bit  1848  ist  somit  der  Eingang  auf  der  £llbe  trotz  des  Rückganges, 
um  1840  noch  gestiegen,  und  zwar  von  14333  Ztr.  auf  17  285  Ztr., 
dann  jedoeh  ganz  erheblich  gefallen,  und  zwar  bis  1846  auf  nur 
3057  Ztr. ;  dies  bedeutet  gegenüber  dem  Jahre  1832  einen  Rückgang 
in  ca.  78%.  Auf  der  Oder  dagegen  ist  er  ganz  bedeutend  ge- 
neben,  nämlich  Toa  38698  Ztr.  auf  806826  Ztr.,  resp.  169679  Ztr., 
i  i  gegenüber  dem  Jahre  1887  eine  Steigerung  um  ca.  886  %. 

Dieser  Unterschied  wird  noch  klarer  bei  der  prozentualen  Be- 
teiligoDg.  Diese  betrug  in  Prozenteu  bei  der 


1887 

1838 

1886  1  1810 

1841 

1848 

1843 

1844 

1845 

1846 

Elb« 
Oder 

13,24  16,79 
88,76|84,81 

6,51 
94^49 

8,88 
91,11 

8,35 
91^ 

4,25 
86,76 

4,18 
96,88 

1,88 
8648 

Von  13  resp.  16%  ist  somit  der  Anteil  der  Elbe  auf  nur  2%  nirüok- 
fegangen,  während  die  Oder  den  ihrigen  von  87  resp.  84%  auf  98% 
geetrigert  hat   Die  Verdrängung  der  Elbe  durch  die  Oder  ist 
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danach  fo  Idar  und  deutlich,  daß  es  auch  hier  weiterer  Worte  nicht 
bedarf. 

Die  ZoUbelaetang  eines  Zentners  Reis^)  betrog  anf  der  Elbe 
7  Sgr.  2'/,o  ^  Oder  nur  8  8gr.  SV^^  Pfg.  nnd  nach 
Abzog  des  Rabattes  nur  noch  2  Sgr.  4'/4o  Pfg.  Anf  der  Elbe 
mnfiten  somit  pro  Zentner  4  Sgr.  lOVt  Pfg>  mehr  entiichtet  werden 
als  anf  der  Oder.  Wie  ans  folgender  Übersicht  herrorgehti  hatte 
dies  die  nbnliche  Wirfcong  wie  bei  den  anderen  Artikeln.  Es  betrag 
nimlioh  der  Eingang  in  Zentnern  aof  der 


1840 

1841 

1842    j  1843 

1844 

1645 

Elbe 
Oder 

48806 

44419 

71  851 
42  793 

87878 
80886 

84  697 

66907 

24  SSO 
91928 

Der  Eingang  auf  der  Elbe  ist  allerdings  bis  1842  von  42  608  Ztr. 
auf  71851  Ztr.  gestiegen,  dann  aber  fällt  er  sehr  schnell  bis  1846 
auf  24880  Ztr.,  also  ungefähr  auf  die  Hälfte  gegenüber  dem  Jahre 
1840.  Umgekehrt  ist  der  Eingang  auf  der  Oder  andauernd  gestiegen 
und  zwar  von  42  793  Ztr.  auf  91929  Ztr.,  hat  sich  also  mehr  als 
verdoppelt.  Ein  Blick  auf  die  prozentuale  Beteiligung  läßt  die  Ver- 
schiebung noch  größer  erscheiuen.  Diese  gestaltete  sich  iu  Prozenten 
folgendermaßen : 


1840 

1841 

1848 

1848 

1844 

1846 

Elbe 
Oder 

82,88 
87,81 

88,54 
8MB 

M,49 
8^61 

21,80 
18^70 

1848  beförderte  somit  die  Blbe  noch  weitans  den  größten  Teil,  ea. 
68  % ;  sdion  im  folgenden  Jahre  Teteehiebt  tieh  aber  das  VerhUtnis 
ganz  erheblich  zngnnsten  der  Oder  und  erweitert  sieh  bis  1846  der- 
artig, dafi  die  Oder  mit  79%  fast  die  ganze  Binfohr  rennittelt,  die 
Elbe  dagegen  nnr  noch  81  */«. 

Schmaek  hatte  auf  der  Elbe  pro  Zentner  7  Sgr.  Vj^  Pfg. 
za  entiichten,  anf  der  Oder  nnr  1  8gr.  11%  P^.  nnd  naeh  Abang 
des  Babattes  nnr  noch  1  Sgt,  lOV«  P^.  Dies  ergibt  fllr  die  Elbe 
eine  Hehrbdastnng  Ton  6  Sgr.  9^*/^  Pfg«  pro  Zentner. 
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Die  WirkoDg  dendben  war  die  gleiche  wie  oben.  Der  Eingang 
betrug  in  Zentnern  auf  der 
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1841 

1818 

1848 
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1846 

1848 

Elbe 

17  a&7 

20487 

18  M4 

UM 

um 

9668 

Odv 

1  29028 

1  -" 

9884 

108BO 

18107 

18888 

um 

Während  der  Eingang  auf  der  Elbe  von  29  028  Ztr.  auf  9  663  Ztr., 
d.  i.  um  ca.  69  zurückgegangen  ist,  hat  die  Oder  den  ihrigen  von 
9834  Ztr.  auf  17  752  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  81  gesteigert.  Dem  ent- 
sprecheod  haben  sich  die  prozentualen  Anteile  folgendermaßen  ver- 
achoben: 


1840 

1841 

18M 

1848 

1844 

1846 

1846 

Elb« 

Oder 

67,67  1 
32,43 

63,62 
86,48 

64.02 
4ö,98 

65,80 
44,20 

35,27 
64,73 

Der  Anteil  der  fUbe,  der  1842  mit  68**/o  noch  der  größere  war, 
geht  allmählich  immer  mehr  zurück,  während  der  der  Oder  ständig 
inwächst.  1845  war  das  Verhältuis  noch :  Elbe  56  %  und  Oder  44  %  ; 
1846  hatte  jedoch  die  Oder  ihren  Anteil  auf  66%  gesteigert  und 
damit  den  größeren  Teil  der  Einfuhr  an  sich  gezogen;  der  Elbe  ver- 
blieben nur  noch  35  %,  Das  Verhältnis  hatte  sich  somit  vollkommen 
UDgekehrt. 

Für  Schwefel*)  femer  betrug  der  Zoll  auf  der  Elbe  pro 
Zentner  7  Sgr.  IV40  P^g-,  auf  der  Oder  nur  1  Sgr.  1^;  Pfg.  und 
nach  Abzug  des  Babattes  nur  noch  l  Sgr.       Pfg.    Daraus  ergibt 
sich  für  die  Elbe  eine  Mehrbelastung  von  6  Sgr.  'Vio  ^^S* 
Zentner.  Die  Wirkung  ist  wiederum  folgende  (in  Zentnern): 


1840 
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1844 
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8868 

28405 

28285 

81866 

•  810 

12160 
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27918 

18168 
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Der  Eingaug  auf  der  Elbe  nimmt  zwar  von  8866  Ztr.  im  Jahre 
1S40  auf  31256  Ztr.  im  Jahre  1843  zu,  sinkt  dann  aber  unter 
mancherlei  Schwankungen  bis  zum  Jahre  1846  auf  11 673  Ztr.  Dem- 
gegenüber weist  der  Eingang  auf  der  Oder  eine  ständige  Steigerung 
auf  und  zwar  von  13189  Ztr.  im  Jahre  184S  auf  31946  Ztr.  im 
Jahre  1846.  Das  ist  gegenüber  dem  AnCang^'ahr  eine  Zmüm»  um 
oa.  149  */o,  auf  der  Elbe  dagegen  nur  um  ca.  32  Dnrdi  die  Yer- 
Bchiebung  in  der  proxentualen  Beteiligung  wird  die  Zurftekdrftngung 
der  Elbe  noch  bei  weitem  deutlicher.  Ee  betrug  nSmlich  der  pro- 
zentuale Anteil: 


1840 

18-n 

18-i2 

1843 

1844 

1845 

1846 

Elke 

6S,79 

52,88 

41,16 

33,80 

26,78 

Od«r 

86^1 

47,17 

68^ 

66^ 

73^ 

Ahnlich  wie  oben  beförderte  auch  hier  die  Elbe  1842  mit  64  ^/^ 
den  größeren  Teil  der  Einfuhr,  dit.'  Odvr  mit  nur  36%  den  kleineren. 
Dies  Verhältnis  verschiebt  sich  jedoch  dann  fortdauernd  zuungunsten 
der  Elbe,  bis  1846  die  Uder  mit  73%  den  größeren  Teil  au  sich 
gerissen  und  der  Elbe  nur  noch  27%  gelassen  hat.  Das  Verhältnis 
war  auch  hier  somit  gerade  das  entgegengesetzte  geworden. 

Bei  der  Einfuhr  von  Sirup  mußten  auf  der  Elbe  pro  Zentner 
7  Sgr.  l\^o  Pf.  Zoll  entrichtet  werden,  auf  der  Oder  nur  6*%^ 
Pfg.  Durch  die  Rabattgewiihrung  war  aber  die  auf  der  letzteren 
nicht  nur  nicht  von  der  Zollentrichtung  befreit  worden,  sondern  er- 
hielt sogar  pro  Zentner  noch  eine  )):ire  Vergütung  von  2"^^  Pfg. 
J>ieso  ganz  bedeutende  Bevorzugung  der  Oder  hiitte  folgenden  Ein- 
fluß auf  die  beiderseitige  Einfuhr.  Diese  betrug  in  Zeutuern  auf  der 


1 

18« 

1811 

1842 

1848 

1814 

Elbe  , 
Od«r 

7232 

12080 

2828 
27018 

1734 
42718 

480 
288QI 

Der  Eingang  auf  der  Elbe  ist  danach,  trotz  der  Steigerung  des 
Jahres  1841  auf  12  080  Ztr.,  bis  1844  auf  nur  430  Ztr.  gesunken.  Auf 
der  Oder  dagegen  betrug  der  Eingang  schon  im  Jahre  1842  27  003 
Ztr.,  stieg  dauu  im  folgenden  Jahre  beinahe  um  das  Doppelte  auf 
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iS713Ztr^  um  dann  wMder  zarückiugehen  auf  S6809  Ztr.  im  Jahre 
1841  Hier  dtif  man  jedodi  dk  AuBdehnung  dar  BtLbfliuniekfiiv 
iJiiikitiop  bMondan  in  der  Umgegend  von  Magdeburg  nicht  anfier 
•cht  lauen  f  die  eiaea  weaenÜiehen  AnteQ  an  dem  Rückgang  der 
Eiofiihr  diesee  Artikels  hat  Gleidiwohl  beweist  das  MißrerhiUtnis 
iwischai  Elbe  und  Oder  den  nachteiligen  ISnAoB  der  ZoUbelastnng 
snf  den  Verkehr  der  ereteren,  was  durch  eine  Betraohtang  der  pro- 
notulen  AnteUe  der  beiden  Strdme  besonders  in  das  Ange  fällt. 
Es  betrag  der  prozentaale  AnteÜ  der 


1840 

1841 

1842 

1848 

1844 

Elbe 

7.93 

1,50 

Od« 

92,07 

y6,iü 

98,ö0 

Das  Verhältnis  zwischen  Oder  und  Elbe,  welches  schon  iin 
Jahre  1842  mit  Elbe  ca.  8»;  und  Oder  ca.  92%  für  die  Elbe  wenig 
erfrealich  war,  verschiebt  sich  in  den  folgenden  Jahren  immer  weiter 
zn  deren  Ungunsten,  bis  im  .lahre  1844  der  Anteil  der  Elbe  auf  nur 
1.5®,,  zurückgegangen,  der  der  Oder  aber  auf  98,5  "/j,  angewachsen 
ist.  Die  ungleiche  ZoUbeiastung  hatte  somit  auch  hier  ihre  Wirkung 
nicht  verfehlt. 

Für  Soda*)  betrug  der  Zoll  auf  der  Elbe  pro  Zentner  7  Sgr. 
Pfg. ,  auf  der  Oder  nur  9**',„  Pfg.  und  nach  Abzug  des 
fiabattes  nur  noch  Pfg.  Der  Eingang  auf  der  Oder  war  somit 
iast  zollfrei,  der  auf  der  Elbe  jedoch  mit  einem  Zoll  von  7  Sijr. 
%o  pro  Zentner  mehr  belastet.  Die  Entwicklung  des  beider- 
seitigen Verkehrs  war  diesem  Mißrerhältnis  entsprechend.  £s  betrug 
dar  Eingang  in  Zentnern  auf  der 


1R4n 

iH-n 

1^4'' 

IS!'! 

isn 

184H 

Slbe 

•  107 

80» 

U0t7 

10206 

6180 

6800 

0100 

Oder 

40414 

64068 

60888 

88806 

181048 

80803 

Bis  1842  ist  somit  der  1«^"C*"C  anf  der  Elbe  allerdings  Ton 
9107  Ztr.  auf  14037  Ztr.  gewachsen,  dann  aber  tällt  er  bis  1846 
iofnorOlOa  Ztr.,  während  er  auf  der  Oder  bis  1845  Ton  404UZtr. 


»)  Vgl  hierzu  D6. 
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ftof  121949  Ztr.  iteigt,  und  dann  anf  89363  Ztr.  zurfickgeht, 
womit  «r  jedoch  den  eigeiien  des  Jahres  1841  und  den  der  Elhe  im 
Jahie  1846  noch  bedeutend  ttbertrifft  Bern  entaprechend  gestaltet  sieh 
die  pioaentoale  BeteiUgnng  an  der  beideneitigen  Einfahr  in  Phjcenten: 


1840 

1841 

1842 

1843 

1844 

1846 

1846 

Elbe 
Oder 

16,68 
83^ 

20,81 
79^ 

16,06 
83^ 

8,99 
91,01 

6,S2 
93,68 

5.40 

Schon  1841  hatte  die  Oder  mit  83  %  den  grosseren  Anteil  inne, 
der  allerdings  im  folgenden  Jahre  anf  79%  zurückgeht  Dann  aber 
vergrößert  die  Oder  den  ihrigen  immer  mehr,  bis  sie  im  Jahre  1846 
mit  96  %  fast  die  ganae  Einfuhr  dieses  Artikels  an  sich  gezogen  hat; 
der  Elbe  verbleiben  nur  noch  5  ^/q.  Auch  liier  sehen  wir  somit  den 
gleichen  Entwicklungsprozeß^  die  Elbe  tritt  gegenttber  der  Oder  immer 
mehr  in  den  Hintergrund. 

Sildfr Hebte  schließlich  hatten  auf  der  Elbe  pro  Zentner 
19  Sgr.  6*7io  ^Ui'  entrichten,  auf  der  Oder  jedoch  nur  11  Vm 
Durch  den  Abzug  des  Babattes  fiel  der  Zoll  auf  der  Oder  fort»  und 
es  trat  eine  bare  Vergütung  von  1  &|gr.  2  Pfg.  pro  Zentner  ein« 
Diese  Bevorzugung  des  Oderkurses  hatte  auf  die  Entwicklung  der 
beiderseitigoi  Einfuhr  folgenden  Einfluß.  Der  Eingang  betrug 
in  Zentnern  auf  der 


1840 

1841 

1842 

1843 

1844 

1846 

1846 

Elbe 

57  856 

59642 

67  327 

60  397 

54984 

70  940 

28629 

Uder 

24888 

30763 

36927 

63763 

36806 

Wahrend  der  Emgang  auf  der  Elbe  suent  bis  1849  mit  67897  Ztr. 
eine  aUmShliche  Zunahme  anfsreist,  geht  er  in  den  folgenden  Jahren 
trete  dea  abnormen,  anf  andere  ITmstlnde  sorfidmufttbrenden  Auf- 
schwunges des  Jahres  1846  beständig  zurttck  bis  anf  98699  Ztr., 
d.  i.  um  ca.  68  gegenüber  dem  Jahre  1849.  Die  Oder  dagegen 
steigert  ihren  Verkehr  Ton  94888  Ztr.  anf  85808  Ztr.,  d.  L  um  oa. 
44  das  Jahr  1845  bringt  auch  für  sie  eine  gans  erhebliche,  außer- 
gewöhnlidie  Zunahme.  Diesen  Schwankungen  gegenüber  leigt  die 
prozentuale  Beteiligung  folgende  regelmftßige  EmtwicUung: 
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1Ö40 

1841 

1842 

1843 

1844 

1846 

1846 

Elb« 

78,02 

66,26 

59,82 

52,67 

44,43 

Oder 

26,96 

33,74 

40,18 

47^ 

66,57 

Im  Jahre  1842  behauptete  die  Elbe  mit  ca.  73%  noch  den 
flaaptanteil  an  der  beiderseitigen  Einfuhr  dieses  Artikels.  Schon  im 
folgenden  Jahr  verschiebt  sich  das  Verhältnis  zu  ihren  Ungunsten. 
Schritt  für  Schritt,  immer  ungefähr  um  7  ^Iq  ,  drängt  die  Oder  vor 
—  auch  das  außergewöhnliche  Jahr  1845  bringt  hierin  keine  Ände- 
rung — ,  bis  sie  im  Jahre  1846  die  Elbe  nicht  nur  erreicht,  sondern 
sich  mit  56  %  den  Hauptanteil  gesichert  hat.  Die  Elbe  muß  sich 
mit  44"  begnügen  und  war  somit  auch  in  diesem  Artikel  von  der 
Oder  aus  der  ersten  Position  verdrängt. 

Für  Rohzucker  endlich  betrug  der  Zoll  auf  der  Elbe  7  Sgr 
3",'^^  Pfg.,  auf  der  Oder  aber  nur  4  Sgr.  l'/io  P^g-  Diese  Minder- 
belastung der  Oder  wurde  noch  dadurch  verstärkt,  daß  durch  die 
Berechnung  des  Rabattes  der  Zentner  Rohzucker  auf  der  Oder  nicht 
nur  nicht  vom  Zoll  gänzlich  befreit  wurde,  sondern  sogar  noch  eine 
bare  Vergütung  von  l%o  Pfg.  erhielt.  Die  daraus  resultierende  be- 
deutende Mehrbelastung  der  Elbe  hatte  auf  den  Eingang  auf  den 
beiden  Strömen  folgende  Wirkung.   Er  betrug  in  Zentnern  auf  der: 


US7 

1882 

1886 

1840 

1841 

1842 

1843 

1844 

1846 

1846 

Ob« 

Oaar 

105000 
45009 

500  000l468  000  418  000i295  114  392  407,38«  1241354 121  388  530  355  673 
70976|  97846|119916|    —  |281S61|2MlfiO|a06886|346587j444448 

Aus  dieser  Gegenüberstellung  sehen  wir  einmal  die  große  Be- 
deutung dieses  Artikels  für  die  Elbe,  denn  mit  den  im  Jahre  1827 
beförderten  405  ÜOO  Ztr.  betrug  er  ca.  30  ^'o  der  gesamten  in  diesem 
Jahr  bei  Wittenberge  zu  Berg  gegangenen  Gütermenge.  Dann  aber 
zeigt  ans  die  Entwicklung  der  Einfuhr  dieses  Artikels  mit  großer 
Bmitlichkeit  die  Wirkung  der  verschiedenen  Zollbelastung.  Von 
18S7— 3S  steigt  der  Eingang  auf  der  Elbe  noch  von  405  000  Ztr.  auf 
560000  Ztr^  daim  aber  geht  er  unter  mancherlei  Schwankungen  all- 
aiUidi  soiOek  bk  auf  865673  Ztr.  im  Jahre  1846,  d.  i.  am  ca.  36  %, 
IW  Eängaog  auf  du  Oder  dagegen  itt  im  Laufe  dieeer  Zeit  itSndig  ge- 
stiegen, und  zwar  toh  45039  ZAx,  anf  444448  Ztr.,  d.  L  um  ca.  89S  %. 
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Wie  schon  oben  augeführt,  darf  hierbei  nicht  Tcrgessen  werden, 
daB  die  Eotwicklnog  der  Bübenzackerfabrikation  einen  gewimn  nach- 
teiligen ESnflnfi  auf  die  Einfdbr  Ton  Bohzncker  auf  der  Elbe  au»* 
geübt  hat  und  einen  Rfickgaog  denelben  Tenuraaehten  mußte.  Trotz 
alledem  bleibt  aber  die  schädigende  Wirkung  der  ElbzöUe  beetehen, 
wie  aus  der  Yerschiebung  in  der  prozentaalen  Beteilignog  deutlich 
herToigeht  Es  betrag  n&mlich  der  prozentuale  Anteil  der 


1887 

18S8 

1636 

1840 

1841 

1842 

1843 

1844 

1845 

1816 

Elbe 
Oder 

89.»9 
10,01 

88,75 
11,25 

82,78 
17,22 

77,71 
22,29 

- 

58,24 
41,76 

60,31 
39,69 

58,58 
46,42 

52,85 
47,15 

AVährend  die  Elbe  1827  mit  ca.  90%  bei  weitem  den  größten  Teil 
der  Einfuhr  von  Zucker  beförderte,  verliert  sie  in  den  folgenden  Jahren 
bestlindij;  an  Bedeutung.  Interessant  ist  es  zu  beobachten,  wie  die 
Oder  aUmälich  immer  mehr  vordringt.  Zuerst  gelingt  es  ihr  nur 
ganz  uUniiihlich,  dann  aber  gewinnt  sie  im  Jahre  1842  mit  eiuem 
Sprung  auf  42"  „  ganz  bedeutend  an  Terrain  und  vergrößert  ihren 
Vorsprang  immer  weiter,  bis  sie  im  Jahre  184H  mit  ca.  56%  die 
Elbe  verdrängt  und  ihre  dominierende  Stellung  eingenommen  hat. 

Diese  Beispiele  dürften  genügt  haben,  um  die  Wirkung  der  Ver- 
teuerung des  Elbkurses  gegeuüber  dem  Oderkur}<.e  vor  Augen  zu 
führen.  In  den  ersten  Jahren  hatte  fast  durchweg  die  Elbe  eine  vor- 
herrschende Stellung  inne;  auf  ihr  wurde  der  größte  Teil  der  be- 
treffenden Waren  in  das  Land  eingeführt,  auf  der  Oder  nur  ein 
geringer.  Sehr  bald  Hl)er  zog  die  Oder  immer  mehr  dieser  Trans- 
porte an  sich,  ganz  allmählich  drang  sie  Schritt  für  Schritt  vor,  bis 
sie  schließlich  den  Stiom  dieser  Artikel  von  der  Elhe  fort  und  zu 
sich  hin  gelenkt  hatte.  Damit  hatte  die  Elbe  ihre  Bedeutung  für  die 
Einfuhr  dieser  Artikel  immer  mehr  eingebüßt  und  diese  schließlich 
an  die  Oder  abtreten  müssen.  Eine  aussichtsreiche  Xonkurrenz  in 
diesen  Artikeln  war  der  Elbe  aber  auch  einfach  unmöglich,  denn  sie 
war  mit  ganz  unglaublich  hohen  Zöllen  belastet,  w^ährcnd  die  Zölle 
auf  der  Oder  durch  die  Gewährung  des  Rabattes  für  den  SundzoU 
nicht  nur  nicht  erheblich  geringer  geworden  oder  fast  gänzlich  beseitigt 
waren,  sondern  für  eine  große  Anzahl  von  Artikeln  sogar  noch  Prämien 
in  bar  ausgezahlt  wurden  für  die  Einfuhr  auf  der  Oder.  Diese  ver- 
schiedene ZoUbelastuug,  die  wir  oben  für  eine  große  Anzahl  tod 
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Artikeln  aogefUhrt  und  deren  Wirkung  wir  für  einige  eingehend  er- 
örtert haben,  mußte  auf  den  gnsamten  Elbvorkehr  den  gleichen 
schädlichen  Einfluß  ausüben.  Dies  führte  dann  dazu,  daß  die  Haupt- 
pläUe  des  Handels-  und  Verkehrsgebietes  der  Elbe  ihren  Bedarf 
nicht  mehr  auf  dem  natürlieben  Wege  über  die  £Ube  deckten,  sondern 
uf  dem  durchschnittlich  zwei  Monate  längeren,  aber  bedeutend 
bilHgeren  Umwege  über  die  Oder.  Ja,  es  soll  sogar,  wie  es  in  der 
obigen  Denkschrift  heißt,  vorgekommen  sein,  daß  von  dem  Rhein  her 
Waren  in  das  Elbgebiet  betordert  worden  seien,  weil  dieser  Weg 
hilliger  geworden  wäre  als  der  frühere  auf  der  Elbe.  So  sollen  z.  B. 
Zittau  und  Nordhausen  eine  Zeitlang  ihre  Twiste  nieht  mehr  wie 
iriiher  auf  der  Elbe  über  Map:deburg:  bezogen  haben,  sondern  vielmehr 
bis  Köln  auf  dem  Rhein  und  dann  auf  dem  Landwege.  Kurz  und 
gfQt.  die  hohen  Elbzölle  trugen  die  Schuld  ;m  dem  traurigen  Rück- 
gang der  Elbschiffahrt,  denn  sie  erniöglichlen  es  erst  den  anderen 
Wasserstraßen  eine  so  ruinöse  Konkurrenz  zu  entwickeln. 

Jeder  Zweifel  hieran  wird  noch  durch  folgende  Betrachtung  aus- 
gelöst. Wie  oben  erwähnt,  hatten  Hannover,  Mecklenburg  und 
Dinemark  im  Heginn  des  .lahres  IS-iS  im  Verwaltungswege  für  einige 
Artikel  beträchtliche  Herabsetzungen  des  Elbzolles  auf  ^!^^  '/^  und 
\(t  des  Normalsatzes  verfügt.  Wenn  nun  die  ZoUbelastung  auf  der 
Elbe  nicht  der  (4rund  für  den  Rückgang  des  Einganges  auf  der 
Klbf  und  die  Zunalune  des  Einganges  auf  der  Oder  gewesen  wäre, 
dann  müßten  auch  die  obigen  Ermäßigungen  keinen  Hintiulj  auf  die 
Gestaltung  des  beiderseitigen  Verhültnis?es  ausgeübt  lialien.  Ein 
Vergleich  des  Einganges  dieser  Artikel  auf  der  Elbe  im  Jahre  1848 
mt  dem  des  Yorjahres  einerseits  und  mit  den  entsprechenden  Ein- 
fiduferhäUnisBender  Oder  andrerseita  lehrt  das  Gegenteil.  (S.  Tab.  S.  93.) 

Es  erhellt  ans  der  Torstehenden  Übenicht,  daß  der  Verkehr  mit 
dienD,  erst  im  Beginn  des  Jahres  1848  im  ElbzoU  eim&ßigten 
Artikeln,  ia  diesem  Jahre  gegen  das  Vorjahr  atif  der  Mbe  teilweise 
oheblicfa  zugenommen  hat^  auf  der  Oder  dagegen  smrückgegangen  ist 
Diese  Yeräuderung  ist  eine  besonders  große  hei  Heringen,  Soda, 
Fkrbehöliem  und  PafanOL  Wenn  die  Versohiebnngen  bei  den  übrigen 
Aiükeln  gering  sind,  so  ist  dies  darauf  znrflckznfUhren,  daß  das  spfite 
Bekanntwerden  dieser  Brmäßignngen  ihrer  vollen  Ansnntsnng  im 
gestanden  hat.  Der  Gesamteindruck  von  dem  Einfluß  dieser 
SnnSfiigungen  wird  dadurch  nur  wenig  bertthrt»  denn  der  Eingang 
disser  Artikel  zusammen  weist  auf  der  Elbe  eine  Zunahme  um 
10S999  Ztr.,  d.  L  um  ca.  63  %  au^  auf  der  Oder  jedoch  einen 
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Es  betrag  nSmliofa  der  Emgaiig  aaf  der: 


Lfd. 
Nr. 


Warengftttimg 

Zollsatz 
seit  1848 


BIbe 


1847 


1848 


Oder 


1847 


1848 


12 

21 
30 
23 
86 
9 
1 
11 
14 


Ue  ringe 

Salpeter 
Tran 
Sehw«fel 
Soda 

FarbehSlaer 

Baomol 

Um 

Palmöl 
(^aendtron 


10 


( 


MO 
Vo 

V» 

I 


330S 
10786 
20274 
28142 
31938 
6800 
56  980 
4  470 
91899 
11 129 
3004 


22154 
72  001 
23  020 
25  906 
22386 
11618 
81329 
10Ö66 
10180 
34109 
6205 


157  107 
510598 

6a% 

106638 
86875 
116021 
133  392 
88746 
48769 
79609 
8267 


128483 
417  570 
11715 
45  282 
30568 
69248 
76  6&4 
85  80O 
19868 
56334 
3881 


t 

Ztr. 


Zasammen: 


193866 


296166 


1066724  ]  756340 


Ztr. 


Rückgang  um  310  384  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  29%.  Dementsprechend 
hat  sich  das  Verhältnis  der  prozentualen  Anteile  der  beiden  Ströme 
an  ihrer  beiderseitigen  Einfuhr  von:  Elbe  15%  zu  Oder  85*"^  zu- 
gunsten der  ersteren  auf :  Elbe  28  %  zu  Oder  72  %  verschoben.  Es 
ist  anzunehmen,  daß  sich  dies  Verhältnis  in  den  folgenden  Jahren 
noch  günstiger  für  die  Elbe  und  noch  ungünstiger  für  die  Oder  ge- 
staltet hätte,  wenn  nicht  andere  Verhältnisse  die  Oder  in  ihrer  Be- 
deutung als  Konkurrenzstraße  in  den  Hintergrund  hätten  treten  lassen. 


Biese  Zorflokdrängung  der  Oder  nod  der  Übrigen  WaaserstraBen 
erfolgte  dweli  einen  viel  geffihrlicheren  Konkarrenten,  nSmlidi  dnich 
die  Eüienbabnen.  Die  BntwiokUmg  der  Elbsehifiahrt  nnter  der  Kon- 
knrrens  der  Eisenbalinen  bis  rar  g&nzlicben  Beseitigiing  der 
MbsöUe  wollen  wir  im  folgenden  deshalb  einer  eingehenden  Unter- 
snehnng  unterwerfen.  Wie  bei  der  fietraehtong  der  Konkorreinz  der 
WasserstraBen  werden  wir  anoh  hier  sonSchst  die  Ebitwioklnng  des 
Verkehrs  avf  der  fiibe  nnter  dem  Dmok  der  Blbsölle  daxsteUea  und 
dann  nntersnchen,  ob  nnd  wekhen  Einfloß  die  Eisenbahnen  aof  diese 
Entwiokhmg  ansgefibt  haben. 

Wie  oben  näher  ausgeführt,  war  durch  die  Additiooalakte  Tom 
Jahre  1844  der  auf  der  Elbe  zu  entrichtende  Zoll  infolge  seiner  Kon* 
▼erüernng  mit  der  früheren  Bekognitionsgebtthr  wesentlich  erhöht 
worden.  FQr  den  Transport  Ton  Hamburg  nach  Magdeburg  waren 
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danach  für  den  Zollzentner  17  Sgr.  4  Pfg.  festgesetzt  worden,  Ton 
Hamburg  nach  Dresden  29  Sgr.  10  Pfg.  und  Ton  Hamburg  nach 
Prag  33  Sg.  11  Pfg.  Nun  hatten  aber  die  obeidUMMhen  Staaten 
teils  durch  Verträge,  teils  durch  selbständige  Erlasse  wesentliche  Er- 
mäBigiingen  für  ihren  gegenseitigen  Verkehr  eintreten  lassen,  so  daß 
sich  der  tatsächlich  erhobene  Zoll  wesentlich  niedriger  stellte  als  der 
tarifmäßige  Normalzoll.  So  war  er  für  den  Transport  von  Hamburg 
oadi  Magdeburg  auf  6  Sgr.  9  Pfg.  ermäßigt  worden.  Von  Hamburg 
nach  Sachsen  wurden  abgesehen  von  der  Rückvergütung  von  Seiten 
der  sächsischen  Regierung  nur  noch  1 1  Sgr.  7  Pfg.  erhoben,  wenn  in 
Preußen  eine  Umladung  der  Güter  erfolgt  war;  andernfalls  mußte 
der  obige  Satz  von  29  Sgr.  10  Pfg.  entrichtet  werden.  Von  Hamburg 
Mch  Böhmen  schließlich  betrug  er  im  günstigsten  Falle,  d.  h.  wenn 
in  Preußen  und  iu  Öachseu  umgeladen  war,  24  Sg.  S  Pfg.,  andernfalls 
33  Sgr.  11  Pfg. 

Der  Transport  nach  und  von  Böhmen  war  somit  am  schwersten 
belastet,  und  wir  wollen  deshalb  zunächt  die  Entwicklung  dieses  Ver- 
kehrs beim  Elbzollamt  Wittenberge  für  die  Jahre  1B45 — 1859  zum 
Gegenstand  unserer  Betrachtungen  machen,  und  zwar  zunächst  den 
Talverkehr.   Folgende  Zusammenstellung  gibt  uns  darüber  Auskunft: 


Niederfahrt  (von  Böhmen) 
hl  liOOO  Zantaem: 


Jahn 

Vi 

V4 

V. 

Vi» 

V4. 

Zu. 

1845-49 
IttB-^ 

11,6 

1,6 

105,1 
82,2 

9,4 
18,4 
0,1 

14,6 
25,1 
39,4 

0,1 
0,1 

1,2 

1,6 

0,2 
4,4 

142,4 
135,2 
82 

in  P^osenten: 

1845-49 

1850-54 
1856-09 

8,2 
5,0 
1^ 

1,^ 

73,8 
60,8 
41,8 

6,6 
13,6 
0,1 

10,2 
18,5 
48,1 

0,1 
0,1 
1,5 

1.1 
0.2 
6,4 

100 
100 
100 

Iii  den  Jahran  1846/49  ptgaierten  auf  der  Fahrt 
14S400  Zentner  das  BlhsoUamt  Wittenheige.  Dieser  Verkehr  geht 
aum  m  der  nSehsteii  Periode  auf  135800  Zentner  nnd  bis  1666/69 
asf  aaoOO  Zentner  rarttok.  Dieser  offmaiehtliche  Bilohgang  bedarf 
knier  weiteren  Erörterung,  und  es  boin  nns  nnr  noch  interessieren, 
«dche  TsxifUassen  hierbei  besonders  beteiligt  waren. 

D«i]grofiten  Anteil,  nXmHefa  ca.  74%,  hatte  1846/49  die  dritte 
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Klasse  —  des  Nonnalsatzes  —  mit  105 100  Zentnern  inne.  Ihr  Ver- 
kehr geht  in  den  folgenden  10  Jahren  auf  82  200  bzw.  34300  Zentner, 
also  ungefähr  auf  den  dritten  Teil  zurück  und  ihr  Anteil  am  gesamten 
Talverkehr  auf  61  bzw.  42  ^/g.  Einen  ähnlichen  Rückgang  weist  die 
erste,  zweite  und  vierte  Tarifklasse  auf.  Von  diesen  war  die  erste 
in  den  Jahren  1845  49  mit  11600  Zentnern  noch  mit  8,2%  beteiligt, 
1855/59  dagegen  nur  noch  mit  1000  Zentnern  und  1.2",^.  Hierbei 
darf  man  nun  nicht  außer  acht  lassen,  daß  im  Jahre  1851  bzw.  1854 
die  zweite  Tarifklasse  zu  ^'j  des  Normalsatzes  aus  Artikeln  der  ersten 
neu  gebildot  war  und  daß  schon  dadurch  eine  Abnahme  der  Verkehrs- 
zifferu  in  der  ersten  Klasse  erfolgen  mußte.  Eine  einfache  Zusammen- 
rechnung der  Verkehrs-  wie  der  Prozontzahl  lehrt  jedoch,  daß  hier- 
durch die  rückläufige  Bewegung  keineswegs  aufgehalten  wurde.  Dieser 
Abnahme  des  Verkehrs  in  den  ersten  Tarifklassen  steht  in  den 
unteren  eine  Zunahme  gegenüber.  So  hat  sich  der  Verkehr  in  der 
fünften  Tarifklasse  zu  * n,  des  Normalzollcs  mehr  als  verdoppelt  — 
1845,49  14600  Zentner,  1855  59  39400  Zentner  — .  Der  der 
sechsten  Tarifklasse  ist  sehr  unbedeutend,  zeigt  jedoch  das  gleiche 
charakteristische  Merkmal,  wie  auch  die  siebente  zu  V^^^  des  Normal- 
satzes. Trotz  der  Abnahme  des  Gesamtverkehrs  haben  somit  die  mit 
dem  geringsten  Zoll  belasteteu  Güter  ihren  Verkehr  zu  steigern  ver- 
mocht, während  die  am  höchsten  tariQerten  beträchtlich  zurückgegangen 
sind.    Die  Erklärung  ergibt  sich  hierfür  von  selbst 

Die  in  der  Auffahrt,  also  von  Hamburg  nach  Böhmen,  bei 
Wittenberge  durchgegangenen  Güter 

Auffahrt  (nach  Böhmen) 
in  1000  Zentnem: 


Jahi-e 

Vi 

Vi 

V4 

V. 

Vi« 

V.« 

V« 

Zus. 

1846-49 
1850-54 
1866-60 

64,2 
13,0 
0^ 

10 
8^ 

7,6 
45,2 
86,7 

8.4 
43,6  , 
48»4 

2.4 
39,8 
87,0 

2 

2,6 
0^ 

13,8 
7 

8,46 

98,4 
161,2 
177^ 

in  Prozenten: 

1845—49 
1850-54 
1866-60 

65,1 

«J 
0,08 



6,2 

M 

7,7 
88,0 
48,8 

8,5 
27,1 
88,9 

2,5 
24,7 
803 

2.1 
1,6 
0,18 

14,1 
4,3 

4.» 

100 
100 
100 

haben  sich  entgegen  der  l^ntwicklung  des  Talverkehrs  yermehrt,  und 
iwar  von  98400  Ztr.  aof  161 SOO  biw.  177800  Ztr.,  also  nioht  ganz 


Digitized  by  Google 


—   97  — 


nm  das  Doppelte.   An  dieser  Zunahme  haben  die  einselneii  TahfklaMeo 

folgenden  Anteil.  Dia  am  höchsten  tarifierten  Klassen  weisen  einen 
etheblichen  Rückgang  auf.  In  der  ersten  Klasse  betrug  der  Verkehr 
1846/19  Dooh  64  200  Ztr.  und  hatte  damit  65  %  des  gesamten  Ver- 
kehrs inne.  In  den  folgenden  Jahren  geht  dieser  auf  13000  bzw. 
40  Ztr.  zurück  und  vermindert  seinen  Anteil  damit  auf  8  bzw.  0,02 
Dieser  schier  unglaubliche  Rückschritt  ist  nun  in  hohem  Maße  dunli 
die  Ermäßigungen  der  Magdeburger  Revisionskommission  und  die  Nea- 
büdoDg  der  zweiten  Tarif  klaase  bedingt  Gleichwohl  aber  wird  er  dadurch 
keineswegs  ausgeglichen,  denn  auch  diese  Riasso  hat  einen  Rückgang 
aafzaweisen,  und  zwar  von  10000  Ztr.  auf  3800  Ztr.,  d.  i.  von  6®/o  auf 
2%.  Das  enorme  Anwachsen  des  Verkehrs  in  den  übrigen  Tarif klassen 
—  80  der  dritten  zu  '  ^  des  Normalsatzes  von  7üü0  auf  85  700  Ztr., 
d.  i.  von  8  auf  48  der  vierten  zu  V5  ^'on  8400  auf  42  400  Ztr., 

d.  i.  von  9  auf  24  "/o  und  der  fünfteu  zu  */io  von  2400  auf  37  000  Ztr., 
d.  i.  von  3  auf  21  %  —  ist  umgekehrt  zum  Teil  auf  jene  Ermäßigungen 
zurückzuführen,  durch  welche  mehrere  Artikel  der  höheren  Tarif- 
klassen in  niedrigere  versetzt  wurden,  denn  der  Gesamtverkehr  hat 
an  diesen  Steigerungen  nur  geringen  Anteil.  Diese  Beobachtung  lehrt 
zugleich,  daß  nur  die  hohe  Zollbelastung  den  geringen  Fortschritt 
des  gesamten  Talverkehra  verschuldet  hat.  Dies  wird  durch  die  Ab- 
nahme in  den  beiden  xmtersten  Tarifklasseu  —  in  der  sechsten  zu 
Ton  2000  auf  400  Ztr.,  d.  i.  von  2  auf  0,2  %  und  in  der  letzton  zu  V4» 
TOD  13  800  auf  8460  Ztr.,  d.  i.  von  14  auf  4,8      —  noch  bekräftigt. 

Für  den  gesamten  Güter  verkehr  bei  Wittenberge  vou  und 
nach  Böhmen  ergibt  sich  daraus  folgendes  Bild: 

Kiederfahrt  nnd  Auffahrt  snsammen 


in  1000  Zentnern: 


Jahre 

Vi 

Vi 

V. 

V4. 

Zum. 

1846—19 
1»0-Ö4 

75.6 
20,8 

12 
6 

112,4 
130,9 
181,4 

18 

60,9 

48,4 

17,4 
61,8 
76,0 

2 

2,6 
1,6 

15,4 

IM 

240,8 
296,4 
860,8 

in 

Prozenten: 

l8lfr-49 
»0-54 
1866-59 

31,3 
7,0 
0,4 

47 
1,9 

46,8 
44,2 
46^7 

7,5 

ao.5 

16^ 

7,2 
20,8 
29,3 

0,8 
0,9 
0,6 

6,4 

2,6 

100 

100 
100 

LVIU.  7 
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Von  240800  Ztr.  steigt  danach  der  gesamte  Verkehr  bis  1850/55 
auf  296  400  Ztr.,  fäUt  dann  al)er  1865/69  wieder  auf  259  800  Ztr.  zurück. 
Die  Zunahme  in  den  von  uns  beobachteten  16  Jahren  beträgt  somit  nur 
19  000  Ztr.,  d.  i.  ca.  7%.  In  den  einzelnen  Zollklassen  sehen  wir  nur 
mit  Ausnahme  der  vierten  und  der  fünften  einen  Rückgang  sowohl 
in  betreff  der  absoluten  Verkehrszahlen,  wie  der  prozentualen  Anteil- 
ziffern.  Die  geringe  Zunahme  des  gesamten  Verkehrs  aber  lehrt,  daß 
auch  die  Herabsetzungen  in  niedrigere  Zollklassen  keine  wesentlichen 
Erleichterungen  zu  bringen  vermocht  hatten. 

Die  hohe  Zollbelastung  von  24  Sgr.  2  Pfg.  bzw.  33  Sgr.  11  Pfg. 
hat  somit  den  böhmischen  Durchgangsverkehr  schwer  geschädigt. 
"Wenn  sie  auch  keinen  Rückgang  des  Gesamtverkehrs  hervorgerufen 
hat,  so  hat  sie  diesen  doch  in  eine  Stagnation  versetzt,  die  sich  nicht 
viel  von  einem  solchen  unterscheidet.  Die  zum  Teil  nicht  unerheb- 
liche Zunahme  des  Verkehrs  in  den  einzelnen  Klassen  ist  nur  eine 
scheinbare,  denn  sie  beruht  /.imi  großen  Teil  nur  auf  der  Zuteilung 
früher  höher  tarifierter  Güter,  ohne  daß  für  diese  zugleich  eine  ent- 
sprechende Steigerung  erfolgte. 

Eine  sehr  ähnliche  Entwicklung  zeigt  dann  der  Verkehr 
von  und  nach  Sachsen  bei  dem  Zollamt  Wittenberge.  Wir  be- 
trachten wiederum  zunächst  die  zu  Tal  durchgegangenen  Güter: 

Niederfahrt  (von  Sachsen) 


in  1000  Zentnern: 


Jahre 

■'■ 

4 

11 

V,„ 

1' 

•20 

1 

1 

4  0 

Zus. 

184.Ö— 49 
1850-54 
186&-69 

27 
10,2 
2,6 

6 

24,2 

34 

98,6 

19,6 

12 
88 
169,4 

0,3 

M 

8ö,5 
60. 
95^8 

löü,b 
149,8 
886,6 

_ 

4,0 
3,8 

in  Proienten; 

1845-49 
1850—54 
1856-68 

17,8 
6,8 
0,7 

16,1 

22,8 
».4 

1,2 
7,4 

4,9 

8.0 
25,5 
42,7 

0,2 

Ö6,7 
33,6 
84,9 

100 
100 
100 

Danach  ist  der  Talrerkehr  von  Sachsen  nach  der  Unterelbe  beim 
Elbzollamte  Wittenberge  von  1845/ 1 859  von  150  800  Ztr.  auf  396  600  Ztr., 
also  um  mehr  als  das  Doppelte  gewachsen.  Am  meisten  beteiligt  ist 
hieran  die  fünfte  Zollklasse  zu  ^/^^  des  Normalsatzes.  1846/49  hatte 
sie  mit  12000  Ztr.  nur  8  %  des  gesamten  Tal?erkehis  inne,  1856/59 
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jidodi  mit  169400  Ztr.  aUein  43  %.  Büm  Sknliobe,  wenn  aaeh  nicht 
•0  bedeutende  Zmahmb  mSam  die  fidgendeft  drei  ZolIHnmm  atif 
-  fie  uralte  f«B  6000  aof  15900  Ztr.,  die  dritte  j<m  94900  Ztr. 
Mf99900Ztr.,  d. i. toii  16 »/o  anf  98%iiiid  die  tiMrte  Ton  1900  «Bf 
19600  Ztr.,  d.  L  tob  1  %  «nf  6  %.  0ieie  Zunahme  hat  jedoeh 
Bitdaram  in  dar  Haaptaaehe  ihren  Gmnd  in  der  Yenetsang  höher 
tMtttrtvAitikal  in  dieae  ZdUUaaiea,  denn  ihr  steht  bei  d»  übrigen 
fMlumtm  die  enteprachanda  AbnalaM  geganftber.  So  ist  dar  An- 
tefl  der  swiitaB  ZoUUaase  tob  4  anf  8,8  snriakgagaageB,  hat  ako 
■H  der  gaaamteB  Eatwidünng  nicht  Böhrüt  halten  kSnneo.  Vanar 
iit  der  Veikehr  in  der  antan  ZoUidaaae  toh  97000  Bof  9600  Ztr., 
d.  L  von  18  7«  Mf  0,7  %  aorOokgegangan.  Anoh  die  beiden  nsteiatan 
Omen  haben  troii  dar  Zanahme  ihrer  abaolvtan  Verkebnaablan 
«ine  Abnahme  der  Anteilaoffeni  anfsnweiaen,  die  nntente  eogar  Ton 
n  aaf  94  */#  •  Ava  all  dieiem  geht  hervor,  daß  die  EnttvieUang  des 
tichriMhen  Talverkehia  eine  Hhnlich  angilnatige  war  wie  die  dea 
böbinischeii.  Der  Rückgang  gerade  der  am  höchsten  tarifierten  Ar- 
tikel nnd  der  AnfschwiiDg  der  ermäßigten  beweist  den  achfidlichen 
and  hemmenden  £inflnfi  der  ZoUbelaatang; 

Der  Bergverkehr 


Auffahrt  (nach  SBchien) 

in  1000  Zentnani: 


Jahre 

Vi 

V. 

V* 

V. 

Vio 

V.« 

V4. 

Zu. 

1846-49 

1850-54 
1855-Ö9 

140 
50,7 
36,4 

51 
49,4 

194 

127,4 
192,6 

6 

19.4 

6,0 

13,2 
1  24,6 

0,2 
0.7 
2.4 

41 

111,4 
188^6 

815,8 

873.8 
022,8 

1845-48 

1850-54 
18öö->59 


in  Proaenten: 


44,4 
13,6 
6,0 


13,6 
9,5 


39,3 
34,1 
86,8 


1.6 

6,2 

7,4 


1.6 
3,6 
4,7 


0,1 
0,2 
0,5 


13,0 
29,8 
86,1 


100 
100 
100 


■weist  ebenfalls  eine  erhebliche  Steigerung  auf,  und  zwar  von  315  200  auf 
522800  Ztr.  In  den  höchsten  Zollklassen  hat  jedoch  der  Verkehr 
gleichfalls  abgenommen.  So  ist  er  in  der  ersten  Klasse  von  140  000 
aaf  96400  Ztr.  und  in  der  zweiten  von  61000  auf  49400  Ztr.  zuriick- 
ftgaugen  und  der  Anteil  von  44,4%  auf  5%  und  von  14"  ,,  auf  9  ®/„. 
Dem  gegenüber  weisen  sämtliche  übrigen  Klassen  eine  Zunahme  ihres 

7* 
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T«ifcelm  anf.  So  ist  der  der  dritten  Klaaee  m  V«  ▼on  184000  auf 
192 600  Ztr.|  der  der  Tierten  too  6000  auf  38800  Ztr^  der  der 
fHiiften  TOD  6000  auf  M600  Ztr.,  der  der  aeohaten  too  800  auf 
8400  Ztr.  nnd  diu  der  letaton  tob  41000  auf  188600  Ztr.  angetraehten» 
dem  entsprecheod  anoh  die  Antenanffera  toh  1,6  %  avf  7,4  ro& 
1,6%  «nf  V%>  TOD  0,1  auf  0,6%  andToii  13  aof  36,1  %  mit  Ans» 
nähme  der  dritten  Elaaae,  deren  Anteil  Ton  89  auf  36%  soiiok» 
gegangen  iat  Daians  geht  herfor,  daB  Im  Bergrerkilir  die  Herab- 
setzQDg  in  niedtigere  ZoUklaaBen  ebenfalls  wenig  Erleichtenmg  ge- 
bracht  hat,  denn  die  Steigerung  des  Verkehrs  iat  durch  die  der 
untersten  Tarifklaaaen,  beaonders  der  letzten  henrorgerufen,  während 
die  oberen  nur  geringen,  zum  Teil  gar  keinen  Anteil  daran  haben. 
Von  einer  günstigen,  fortsohreitenden  Entwicklung  kann  deahalb  aack 
hier  keine  Bede  aein. 

Für  den  gesamten  Verkehr  bei  Wittenberge  von  und  naoh. 
Sachaen  mnfi  sich  daa  gleiche  wenig  erfrenliehe  Bild  ergeben. 


Niederfahrt  nnd  Auffahrt  snsammen 
in  lOQO  Zentnern: 


Jabre 

Vi 

V« 

V. 

Vio 

V«» 

Zm. 

1845-49 
1850-54 
1855-5» 

167,2 
60,2 
29,2 

55 
64,4 

147,8 
160,2 
285 

7 
42,4 

58,6 

17 
51,6 
194 

0,4 
1,2 
3,6 

126,6 
162,4 
284,6 

46<3 
523 
919,4 

1845—49 
1800-^ 
1866-60 


in  Prozenten: 


35.8 
11,5 
8,2 


10,6 
7,0 


81,7 

28,7 
31,0 


l,ß 
8,1 
6,4 


1 


3,7 
9,9 
21.1 


0.1 
0,2 
0,3 


27,2 
31,1 
81,0 


100 
100 
100 


Der  Gesamtverkehr  hat  allerdings  in  den  16  Jahren  ?od  466000  aof 
919400  Ztr.  zugenommen,  aber  naoh  den  VerSndemngen  in  dw  Be- 
teiligung der  einaehien  ZoUklasseo  iat  dieae  Zunahme  keineawegs  eine^ 
günstige.  Die  oberstenTarif  Uaaaen  zeigen  entweder  ^ne  Abnahme,  odor 
nnr  eine  aehr  geringe  Steigerung.  So  iat  der  Yeikehr  in  der  ersten 
Klasse  Ton  167800  anf  89800  Ztr.  nnd  der  Anteil  Ton  36%  auf  30/^^ 
zurückgegangen.  Die  zweite  Rinnen  weiat  eine  Staigerung  ?on  660ÖO 
auf  64400  Ztr.  anf,  ihr  Anteil  hat  aber  trotadem  abgenommen  und 
zwar  Ton  11  %  anf  7  %.  Die  dritte  Elaaae  hat  ihren  Verkehr  ebenfialla 
gesteigert,  nnd  zwar  Ton  147800  anf  886000  Ztr.,  wShiend  ihr  An- 
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teil  TOD  31,7  7o  auf  31  %  zurüokgegaDgen  ist.  Dieter  Bückgang  der 
Anteilaziffern  lehrt,  daß  die  ZaDahme  det  Verkehrs  in  den  einselnen 
ZoMklssswi  zum  großen  Teil  nor  «nf  der  ZnteiluDg  neaer  Gttterarten 
btrohft  md  nioht  aiof  einer  alMoInleD  Steigerung  dee  Verkebn.  Bii- 
fdbe  ist  in  Khnlieher  Weise  in  der  Tierten  nnd  sechsten  Klasse  der 
faU.  Es  bleiben  damit  nur  nooh  die  f&nfte  nnd  unterste  Klasse  für 
die  Verkelursitelgening  Aber,  nnd  diesen  ist  sie  aueh  in  enter  Linie 
sa  danken.  Die  Ittnfte  Klasse  an  Vi«  ^  Nennalsatsee  hat  ihren 
Ysikehr  von  17000  auf  194000  Ztr.  nnd  damit  ihren  Anteil  von 
3%  anf  91  %  gesteigert  nnd  die  unterste  Klasse  an  Vm  ^  Noimal- 
ntses  TOD  1S6600  «nf  S84600  Ztr.,  d.  L  von  S7%  auf  Sl  % 

Da  nnn,  ufie  oben  an«gefilhrt,  den  vnteren  Klassen  fiut  nnr 
minderwertige,  ja  fast  wertlose  Art&el  angehörten,  den  obersten  da- 
gegen nnd  snmal  der  eisten  die  wertroDeren  nnd  gewinnbringenden, 
so  ist  die  Steigemng  dee  s&ehäsehen  Elbferkehis,  die  in  dem  Büek« 
gang  der  letzteren  nnd  dem  Anwachsen  der  ersteren  beruhte,  nnr 
rein  änßerlieh  nnd  in  Wahrheit  wenig  günstig,  ftbnlich  wie  die  des 
bohmisehen  Verkehrs  bei  Wittenberge.  Der  Grund  hiertttr  ist  nicht 
schwer  za  finden ;  er  liegt  wiederum  in  den  hohen  Zöllen,  welche  flr 
die  dem  vollen  oder  nur  wenig  ermäßigten  Normalsatz  unterliegenden 
Artikel  ein  schweres  Verkehrshindernis  büdeten  und  diese  anf  andere 
Verkehrsstraßen  hindrängen  mußten. 

Tm  uns  nun  aber  ein  Tollatändiges  Bild  Ton  der  Entwicklung 
der  Klbschiflfahrt  machen  zu  können,  müssen  wir  noch  den  gesamten 
Dnrchgangsyerkehr  bei  Wittenberge  näher  betrachten,  da 
der  sächsische  und  böhmische  nur  einen  sehr  geringen  Teil  desselben 
ausmachen,  und  man  aus  deren  Entwicklung  allein  nicht  mit  Sicher* 
heit  auf  die  des  Gesamtverkehrs  schließen  kann. 

Unsere  Untersuchung  des  Gesamtverkehrs  schließt  sich  an  die 
des  vorigen  Teiles  an  und  erstreckt  sich  auf  den  Zeitraum  von  1847 
bis  1869,  also  bis  zu  der  gänzlichen  Befreiung  der  Elbe  von  den 
Zollen.  Die  Einteilung  der  einzelnen  Zollklassen  ist  durch  die 
Revisionskommission  von  1861  bis  1863  eine  andere  geworden.  Man 
hatte  die  erste  bis  vierte  Klasse  zusammengezogen,  diu  fünfte  als  neue 
zweite  bestehen  lassen  und  die  sechste  und  siebente  zu  einer  neuen  dritten 
Klasse  vereinigt;  der  Zoll  betrug  in  der  ersten  Klasse  16  Pfg.,  in  der 
zweiten  8  Pfg.  und  in  der  dritten  2  Pfg.,  war  also  wesentlich  ermäßigt 
worden.  Da  diese  Veränderung  aber  erst  1863  in  Kraft  getreten  ist,  so 
haben  wir  schon  für  die  ganze  Periode  1860'64  diese  Zusammen- 
ziehung  vorgenommen,  um  eine  Vergleichung  auch  in  den  beiden 
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totaten  JalirfllAft0n  sa  emiö^lolini.  TonusitBebiolMn  itt  fttner,  dal^ 
ebenso  wie  bei  dem  bOhmieelieii  imd  tS/tkmtdm  Veikebr  am^  bei 
dem  QetamtTeikebr  die  YcnetniDg  eiliger  Artikel  in  niedrigeie  Zoll« 
ktaieen  auf  die  Yeikebmiffera  der  höheren  einen  mindttndHi  £uifinE 
omgettbl  haty  der  mil  der  DniwieklnDg  dei  Verkehri  an  noh  mohto 
gemein  hatte.  Die  eatapreohenden  Oewimtaffem  seigen,  daB  dieeer 
Sioflnß  nnr  ein  TerhSltaiaai&Big  geringer  war,  was  wir  nntsn  bei  der 
Betruhlong  der  Eonknrrenz  der  fiisenbahn  für  diese  Artikel  noeb 
nfther  nntennchen  werden. 

Wir  wenden  nns  nimmehr  wiederum  snniohst  der  Nieder- 
fahrt  so: 

Niederfahrt  (Qesamtretkehr). 
Verkehr  in  1€00  Zentnern: 


Jehre 

Vi 

V. 

i' 

.'4 

1824—29 

299 

1212 

10 

278 

1201 

13 

384 

1228 

11 

1840-44 

415 

1787 

12 

1845-46 

484 

1362 

19 

1847--49 

410.4 

1760,7 

88 

1860-64 

274.6 

7fi.4 

1081.6 

95.4 

1866-60 

UM  (■ 

87 

ilO 


V. 


«0 


V* 


Zsi. 


1860-64 
1866-69 


2418 

8,32.') 

Verkehr  in 


920 
.')37 
728 

1088 
989 
730,0 

1488 

1912 

1689 
1622 


79 

108 

89 

92 

47 

144 

67 

880 

95 

474 

119,7 
106 

823,7 

468 

1  !n 

7".-, 

1360 
1907 


1824-29 

11,4 

I 

46,0  1 

1830-34 

12,6 

54.4  • 

l&3o-3y 

15,4 

48.0  j 

1840  -  44 

11.3 

48.1 

1845  -46 

14,1 

.39,0 

1847^49 

12,1 

Ö2.3 

1850-54 

7,6 

2.1 

30,1 

1866-68 

2rÖ 

0,9 

24,8 

1860-64 
1865-6iJ 


0.4 
0.6 
0,4 
03 
0.6 
0,7 
2,7 
2.1 


f 


44,6 
49,2 


35,0 
24.8 
28.6 
28,1 
29,0 
21,7 
41,5 
47,0 

803 

22.5 


3,0 
4,0 
1.9 
1,8 
2,8 
3.6 
3,0 
3,6 


4,2 
4,1 
5.7 
10,4 
13.9 
9,6 
13.0 
19,6 


25,1 
28,3 


2  344 

2  210  ' 

3  413 
6417 


100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 


100 
100 


Der  Talverkehr  betrog  danach  1845/46,  wie  oben  schon  näher 
aasgeführt,  3413000  Ztr.  gegenüber  2  344000  Ztr.  in  den  Jahren 
1824/29.  1747/49  geht  er  dann  auf  3  368  000  Ztr.  zurück,  wächst  in 
der  folgenden  Periode  1860/64  auf  8590000  Ztr.,  ohne  damit  jedooh 


')  Zur  Erleichterung  des  Vergleichs  mit  den  früheren  Jahren  sind  die  •  Yer* 
kehrsziffem  von  1824/29—1846/46  mit  in  die  Tabellen  aofgenommen. 
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die  schon  vor  15  Jahren  erreichte  Höhe  tod  3673000  Ztr.  zu  er* 
liegen,  und  steigt  dann  1855/69  langsam  auf  4071000  Ztr.  empor. 
Erst  dann  ist  seine  Entwicklung  eine  lebhaftere,  was  seinen  Grund 
ia  deu  Ermäßigungen  der  1861er  Kevisionskommission  hat,  mit  einer 
Steigerung  auf  6  764000  Ztr.  in  den  Jahren  1865 '69.  Der  gesamte  Tal- 
terkehr  hat  sich  somit  im  Laufe  dieser  Zeit  nahezu  verdoppelt. 
Diese  Steigerung  um  ca.  98  ^  q  ist  jedoch  keineswegs  so  bedeutend, 
denn  einmal  erstreckt  sie  sich  auf  einen  Zeitraum  von  rund  25  Jahren, 
so  daß  auf  ein  jedes  Jahr  nur  eine  Zunahme  um  rund  4"/^  kommt, 
dann  aber  fällt  sie  in  eine  Zeit,  wo  das  gesamte  Wirtschaftsleben  in 
allen  Ländern  einen  ganz  ungeheuerlichen  Aufschwung  nahm,  in 
der  z.  B.  die  gesamt«  überseeische  Einfuhr  Hamburgs  von  ca. 
11  Mill.  auf  ca.  27'/,  Mill.  Ztr.,  d.  i.  um  rund  160%  zugenommen 
hat,  und  schließlich  lehrt  die  Betrachtung  der  Verkehrsentwicklung 
io  den  einzelnen  Zollklassen,  daß  die  ElUschiffahrt  von  dieser  Steigerung 
wenig  Gewinn,  ja  zum  Teil  sogar  große  Nachteile  hatte. 

So  ist  der  Verkehr  der  ersten  Zollklasse  von  seinem  Höhepnnkt 
der  Jahre  1846/46  mit  484000  Ztr.  bis  ;i855/59  ungefähr  auf  den 
liartan  Teil,  genauer  auf  101600  Ztr.  zurückgegangen.  Der  Anteil 
HeMrEkMe  am  G^esamtferkehr,  der  schon  1846/46  mit  14,1  %  niohb 
lahr  Mentend  war,  iit  damife  anf  mir  2,5  7o  getnnk«!).  EbenftUa 
mam  Bückgang  weiil  die  enl  1861  aiit  Aifeflnbi  dar  «ittai  KlsMt 
geUldete  iwflite  Klane  la  dea  NofmakalHa  vat  Ihr  Veilcahv 
Ht  ton  76400  Ztr.  elwm  am  die  HftUto  auf  88200  Ztr.  imd  ihr  Aa» 
teil  Jtm  2,1  %  auf  0,9  %  rarttckgegangen.  Qieichfalb  Twmiiidert  hat 
liflii  dar  Yorkebr  der  pidirtan  Klaese  m  des  NomalMtMa.  Wenn 
faer  atudi  1846/46—1847/4»  Toa  1 862000  aof  1 760700  Zir.  geirtiegea 
var  nd  damit  über  die  HftUle,  nimlich  62,8  des  geeamten  TaU 
Tokehit  betragen  hatte,  eo  unk  er  doeh  im  Laufe  der  nAchsten 
10  Jahie  auf  991200  Ztr.  vid  lein  AnteU  auf  nur  84%.  SchliefiUoh 
iwt  aaeh  die  vierte  Klaiee  su  V»  1866/69  mit  87000  Ztr.  und  2% 
AiIhI  am  geeamten  Verkehr  einen  Biekgang  gegenflber  den  Ver* 
jihren  auf. 

Dieeem  Bfiekgaag  dee  Verkefari  in  den  vier  ersten  ZollUasseo 
steht  nun  in  den  drei  untenten  Klamen  eine  nicht  nnerhehlieha 
9ta%Beuiig  gegenüber.  So  ist  der  Verkehr  in  der  fünften  Slaaee 
Vio  ven  780600  Ztr.  beinahe  um  dasDreüiAohe  auf  1912000  Ztr. 
festlegen  und  hat  seinen  Anteil  damit  yon  31,7%  auf  47%  erhöht. 
h  der  sechsten  Klmee  zu  %•  ^t  eine  Zunahme  von  119700  Ztr. 
tBf  146000  Ztr.  sa  Teneiehnen,  und  die  siebente  lu  %•  eehUefitich 
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hat  ein  Anwachsen  von  323700  Ztr.  auf  795000  Ztr.,  d.  L  von  9,6®/« 
auf  1^,6%  aufzuweisen. 

Bis  zum  Juhrn  1859  ist  somit  die  Zunahme  dos  Talverkehrs 
lediglich  durch  die  minderwertigen  Güter  der  untersten  Zollklassen 
hervorgerufen ;  die  höherwertigen  Artikel  der  oheren  Klassen  aind 
sehr  beträchtlich  zurückgegangen. 

Hatte  nun  schon  der  gesamte  Talverkehr  durch  die  Anfang  der 
60  er  Jahre  erlassenen  Zollherabsetzungen  einen  wesentlichen  Auf- 
schwung zu  verzeichnen  gehabt,  so  tritt  dieser  erfreuliche  Umschwung 
in  der  Verkehrsentwicklung  der  einzelnen  Zollklasse ti  noch  deutlicher 
hervor.  1855  59  betrug  der  Verkehr  in  den  vier  ersten  Klassen  zu- 
sammen 1218000  Ztr.,  in  der  fünften  Klasse  1912000  Ztr.  und  in 
der  sechsten  und  siebenten  zusammen  941 000  Ztr.  Die  Anteilaziflfem 
betrugen  entsprechfliid  29,8%,  47%  und  23,8%. 

1860/64  hat  die  iieii  geMldete  erste  ZolUdive  Üneii  Verkehr 
▼erdoppelt,  jon  1218000  Ztr.  auf  24180(X)  Ztr.  Ihr  Anteil  Ist  da- 
mit Ton  29,8  %  auf  44,6  %  gewaclueD.  1866/69  eireiohte  sie  dann 
eine  Yerkebraäffer  von  8326000  Ztr.  nnd  vergröBerte  damit  ihren 
Anteil  anf  49,2  %.  fiei  der  neuen  gweiten  ZolUdaiM,  welche  die 
früher  Vio  des  Normalsatses  unterliegenden  Artikel  nmfiJIte,  iit  da- 
gegen in  dieeer  Zeit  ein  Bftekgang  fon  1912000  Ztr.  auf  1639000 
baw.  1522000  Ztr.  ciogetreten;  darans  ergibt  sieh  fttr  die  pvocentoale 
Beteiiigang  ein  Niedergang  Ton  47%  auf  22,6%.  Letzterer  hat 
aeinen  Grand  einmal  in  dem  Btldtgang  des  eigenen  Verkehrs,  dann 
in  dem  bedeutenden  Auftehwung  der  ersten  Klasse  nnd  schKeftlieh 
aneh  in  einem  solchen  der  neuen  dritten  Klasse.  Biese  dritte  Klasse, 
die  aus  den  beiden  untersten  au  Vm  Vm  Normalsatses  g^ 
bildet  war,  hat  ?on  1865/59—1866/69  ihren  Verkehr  ton  941000  Ztr. 
anf  1860000  bsw.  1907000  Ztr.  gesteigert  und  ihre  proMtnale 
BeteUigung  tod  28,2%  auf  25,1%  bsw.  28,8%. 

Diese  Zunahme  ist  aber  gegenflber  der  der  ersten  Klasse  sehr 
gering,  und  es  füllt  somit  letzterer  der  Hauptanteil  an  dem  erfreulichen 
Aufschwung  des  Talyerkehrs  in  den  letzten  10  Jahren  der  Zoll- 
belastung der  Elbe  zu.  Die  ganze  Reihe  der  Ton  uns  beobachteten 
Jahre  hindurch  hatten  die  hohen  Mbsölle  jede  ersprießliche  Ent- 
wicklung des  Talverkehrs  unmöglich  gemacht.  Sobald  aber  im  Beginn 
der  60  er  Jahre  eine  durchgreifende  £!rmäßigung  eingetreten  war, 
folgte  dieser  eine  bedeutende  Steigerung  des  Verkehrs  anf  dem  Fuße. 
Dieser  Aufschwung  in  den  letzten  10  Jahren,  der  eben  in  der  Haupt- 
sache durch  die  hodiwertigen  Qiiter  der  fritheren  rier  ersten  ZoU- 
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klassen  herrorgernfen  war,  lehrt  zugleich  mit  unwiderleglicher  Beweis- 
kraft, daß  allein  die  bisherige  übermäßige  Zollbelastung  die  ungünstige 
Entvncklung  des  Talverkehrs  verschuldet  hatte.  Die  verhältnismäßig 
immer  DOch  geringe  Zunahme  beweist  aber  wiederum,  daß  auch  diese 
letzteren  Ermäßigungen  noch  keineswegs  genügten,  sondern  daß  die 
gänzliche  Aufhebung  der  Zölle  die  Grundbediogong  für  ein  ersprieß- 
liches Gedeihen  des  Talverkehrs  war. 

Welches  war  nun  die  Entwicklung  des  Bergverkehrs? 

Auffahrt  (Gesamt verkehr) ^) : 

Verkehr  in  1000  Zentnern: 


Jahr« 

Vi 

V. 

V* 

(6 

Vi. 

V.. 

V.0 

Zus. 

1824-29 

1273 

63 

2 

2 

12 

46 

1  2H7 

1556 

69 

1 

2 

8 

51 

l  tiS7 

1690 

74 

3 

4 

3.? 

•xw 

2U37 

1810 

385 

6 

4 

24 

lUOö 

3  234 

I84&~46 

1925 

695 

86 

9 

9 

1960 

4684 

1847-49 

873 

(;i8;5 

78 

&S,3 

17,7 

2  786,7 

4  45G 

1860-64 

333,2 

279;) 

760,4 

186 

215 

32 

3  650.1 

5  446 

1865-» 

120,6 

188 

1 

216 

317.6 

24,8 

4777 

6990 

1721 

818 

4  476 

6  515 

1/  . 

861 

4880 

6766 

Verkflir  in  AraMotan: 


US4-29 
1830-34 

1835-39 
1840-44 
1W5-46 
1847-49 
1860-54 


1B60-64 


91,7 
92,2 
78,1 
56.0 
41,6 
19,5 
6,1 
1.'' 


5,1 
8,7 


3,8 
4.1 
3,6 
11,9 
15,0 
13,9 
13.8 
19^ 


0.1 
0.1 

0,1 
0,2 
0,6 
1,8 
3,4 
8,1 


26,4 
80,7 


0,1 

0,1 

0,2 
0,1 
0,2 
1,9 
3,9 

^ 

4,9 
6,8 


0,9 
0,6 
1,6 
0,7 
0,2 
0,4 
0,6 
0,4 


B,4 
3,0 
16,4 
31,1 
42,4 
62,5 
67,1 
68,3 


68,7 
HO 


100 
100 
IfK) 
1011 
lUO 
100 
100 
100 

100 
100 


1846/46  betrug  danwsli  der  Bergrerkebr  4684000  Ztr.,  1847/49 
gebt  er  dann  auf  4466000  iStr.  snrOck,  steigt  dann  aber  in  den 
feigenden  Jabren  bis  1866/69  anf  6990000  Ztr.  Bis  dahin  war  somit 
^  Eatwicklnng  ähnlidi  der  des  Talferkebrs.  Jetat  aber  tritt  bei 
te  Beigferl»br  Im  GregeoBati  ra  dem  erfrenliehen  Anftchwmig  des 
TUferkebrs  ein  Bftckgang  ein  auf  6  616000  Ztr.,  der  dann  atterdings 
1866/69  wieder  einem  Anftcbwnng  auf  6766000  Ztr.  weicben  mnß, 
obe  dafi  damit  jedoch  die  Höhe  der  Jahre  1866/69  erreicht  ist 
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Die  ElntwickluDg  des  Bergverkehrs  war  somit  noch  weniger  günstig 
als  die  des  Talverkehrs,  denn  während  die  Zunahme  bei  dem  letzteren 
ca.  98  betrug,  beträgt  sie  bei  dem  ersteren  nur  ca.  45  Gleich- 
wohl darf  man  sie  nicht  allzu  pessimistisch  beurteilen,  wie  die  Bö- 
trachtung  der  einzelnen  Zollklassen  lehren  wird. 

Bis  1855/59  ist  diese  allerdings  ebenfalls  sehr  ungünstig.  1845/46 
hat  die  erste  Zollklasse  mit  19S60O0  Ztr.  noch  ca.  42%  des  ge- 
samten Bergrerkehn  inoe,  bis  1855/69  liakl  jedoch  ihr  Verkehr  auf 
nur  120600  Ztr.,  ond  ihr  Anteil  damit  auf  nur  2%.  Ebeo&Ua 
zurückgegangen  ist  der  Verkehr  der  sweiten  ZoUklasse,  nSmlicih  toh 
S79300  Ztr.  auf  186000  Ztr.  «nd  damit  der  AnteU  tob  5,1  mT 
2,7  %.  Dagegen  weist  der  Verkehr  in  den  Übrigen  JBÜassen  eine  nicht 
mierhebliche  Vermehroog  auf,  so  der  der  dritten  Ton  696000  Ztr. 
ond  16%  Beteiügang  auf  1349000  Ztr.  nnd  19%  der  der  neiten 
von  96000  Ztr.  und  0,6%  auf  916000  Ztr.  und  3,1%,  der  d«r 
fttnften  von  9000  Ztr.  und  0,2%  auf  317600  Ztr.  und  4,67,;  d«r 
der  sechsten  ist  sehr  nnbedentend,  dodi  hat  auch  er  ngenommeiiy 
nnd  die  siebente  sehliefilidi  hat  ihren  Verkehr  too  1960000  Ztr. 
anf  4777000  Ztr.  gesteigert  nnd  damit  ihren  Anteil  von  42,4  aaf 
68,3%  erhöht 

Wir  haben  somit  bis  za  diesem  Zei^nnkt  eine  Shnlich  nngllnsl%B 
EntwioUong  irie  bei  dem  TalYerlcehr.  .Bort  waren  die  fier  ersten 
Klassen  zorückgegangen  nnd  nor  die  drei  untersten  hatten  eine  Zu- 
nahme «nftnweisen,  hier  sind  nur  die  beiden  ersten  Klassen  ge- 
sunken, die  übrigen  dagegen  sämtlich  gestiegen.  Bückgang  der 
hochwertigen  und  Zunahme  der  minderwertigen  Artikel  ist  das  beiden 
gemeinsame  charakteristische  MerkmaL 

Erst  in  den  letzten  10  Jahren  tritt  auch  in  den  einzelnen  Klassen 
der  schon  oben  bei  dem  gesamten  Bergverkeiir  festgestellte  Umschwung 
ein.  1855/59  betrug  der  Verkehr  in  den  ersten  vier  Klassen  zu- 
sammen 1  870600  Ztr.,  in  der  fünften  317  600  Ztr.  und  in  der  sechsten 
nnd  siebenten  zusammen  4801800  Ztr.;  die  betr.  Anteile  stellten 
sich  auf  26,8%,  4,6  7^  und  68,7%.  Die  folgende  Periode  1860  64, 
welche  schon  einen  Bückgang  des  Gesamtverkehrs  verzeichuet  hatte, 
weist  auch  in  den  sämtlichen  neu  gebildeten  Klassen  eine  Ver- 
minderung auf  entgegen  unseren  früheren  sämthchen  Beobachtungen, 
nach  denen  bei  einem  Sinken  des  Gesamtverkehrs  gewöhnlich  nur 
die  ersten  Zollklassen  daran  beteiligt  waren.  So  ist  der  Verkehr  der 
neuen  ersten  Klasse  von  1870  600  Ztr.  auf  1721000  Ztr.  zurück- 
gegangen j  der  Anteil  hat  sich  ebenfaUs  vermiuderti  jedoch  nur  um 


Digitized  by  Google 


—    107  — 


0,4%.  Diese  0,4%  hat  sich  die  zweite  Zollkldsse  angeei^^et,  derea 
Verkehr  um  400  Ztr.  zagenoramen  hat.  Diese  Zunahme  ist  jedoch 
sO  geriog,  daß  sie  das  Gesatntbild  jeuer  Jahre  uicht  im  genugsteü 
beeioflußt  Die  dritte  Iviaase  schließlich  hat  eioeo  Kückgang  von 
4801800  Ztr.  anf  4476000  Ztr.  zu  Terzeichnen,  während  ihre  prozen- 
takle  Beteiligung  die  gleiche  geblieben  Ist 

In  den  tollten  fibif  Jahren  trat  nun  aller  «me  wasmtlicli» 
BeneroDg  ein.  Hatte  schon  der  gesamte  Betigrerkehr  einen,  wenn 
indi  nnr  geriogen  Anfwhining  an  veneichnen  gehabt,  so  war 
die  fintwieklong  in  den  dnielnen  ZoUklassen  eine  noch  gttostigere. 
Ib  enten  war  der  Verkehr  anf  2074000  Ztr.  «ad  damit  der 
Anteil  anf  80,7  %  gewachsen;  die  zweite  weist  wiedenun  nnr  eine 
gaii2  garinge  Zanahme  anf;  die  dritte  nnd  nnterste  ist  dagegen  znrttck- 
gegugen  anf  4830000  Ztr.,  d.  i.  anf  64%  des  gesamten  Berg- 
fe^rs. 

J)er  Anficfawnng  des  gesamten  Beigverkehrs  in  dem  letzten 
Dneaninm,  den  wir  In  ihnlidier  Weise  aaeh  bei  dem  Talforkehr  fest» 
geitdlt  hatten,  ist  deshalb  auch  hier  ein  sehr  erfimdicher.  Er  ist 
aidit  wie  m  früheren  Zeiten  dnroh  ein  Anwachsen  der  nntersten 

  • 

ZoUklassen,  also  des  Verkehrs  mit  dnrchans  minderwertigen  GHitem 
bedingt^  sondern  er  ist  aUein  der  Znnahme  der  hochwertigen  Artikel 
der  enten  ZoUklassen  an  terdanken.  Also  auch  hei  dem  Bei]STerkehr 
haben  eilt  die  ErmftBignngen  zn  Beginn  der  60  er  Jahre  eine  Andemng 
der  bisher  UDgUostigen  Untwicklnng  herbeizuführen  vermocht 

Die  Entwicklung  des  gesamten  Verkehrs,  Auffahrt  nnd 
Niederfahrt  zusammen,  muß  nun  eine  entsprechende  gewesen 
lein.  Wir  wollen  jedoch  der  Vollständigkeit  halber  auch  diese  noch 
ksn  charakterisiereo.    (S.  Tab.  S.  108.) 

1845/46  betrug  danach  der  GesamtTerkehr  8037  000  Ztr.  Ent- 
sprechend dem  Rückgang  des  Talvcrkehrs  und  Bergyerkehrs  sank 
er  1847, 49  auf  7  824  000  Ztr.  und  stieg  dann ,  besonders  in  dem 
letzten  Jahrfünft»  bis  1865/69  auf  13  619  000  Ztr.,  d.  L  um  nnr  08% 
ia  25  Jahren. 

Der  Rückgang  in  den  Jahren  1847/49  ist  auf  die  Güter  der 
ersten  und  fünften  Zollklasse  zurückzuführen,  deren  Verkehr  und 
prozentualer  Anteil  so  erheblich  abnahm,  daß  dies  auch  durch  dio 
Steigerung  in  den  übrigen  Khissen  nicht  ausgeglichen  werden  konnte. 
An  dem  dann  folgenden  Anwachsen  des  Gesamtverkehrs  haben  die 
enten  Klssseu  wiederum  keinen  Anteil  —  so  sank  der  Verkehr  in 
der  ersten  Zollklasse  auf  nur  222  000  Ztr.,  d.  i  von  30%  auf 
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nur  2%  des  Oesamtverkehrs,  in  der  zweiten  aof  8S4000  Ztr^  d.  L 
Ton  3,7  %  auf  2  %  und  in  der  dritte  auf  S 8S9000  Ztr.,  d.  L  yoii  90  \ 
wn{  21  %  —  sondenk  die  Steiganing  ist  nur  dnroh  die  unteren  Klaasea 
herrorgenifeii,  Tom  denen  der  Verkehr  in  der  Tierten  auf  308000  Ztr. 
und  der  Anteil  ron  1%  auf  3%,  in  der  ittnften  auf  2128000  Ztr., 
d.  i.  Ton  10,4  °/o  auf  19,2  */o}  in  aechiten  nor  nnbedentend  und  in 
der  siebenten  um  mehr  als  das  Doppelte  anf  5676000  Ztr.,  d.  L  Ton 
30,3%  auf  51,6%  stieg. 

Auffahrt  und  Niederfabrt  zusammen  (Oesamtrerkehr). ^) 

Verkehr  in  1000  Zentnern: 


Jahre 

Vi 

V.  j  V. 

V» 

VlO 

Zoe. 

1824  -29 

1  572 

1  265 

12 

922 

91 

154 

3  581 

18:^0—34 

1834 

1270 

14 

539 

97 

143 

3  897 

1835—39 

1984 

1297 

14 

732 

80 

478 

4  585 

1840-  44 

2  225 

2  152 

18 

1036 

91 

1385 

6907 

1845-46 

2  409 

2  047 

45 

998 

104 

2  434 

8037 

1847— 

1283 

2379 

101 

614 

137 

3110 

7  824 

1860-64 

ooe 

336 

1832 

280 

1713 

138 

4229 

9  036 

1866-1» 

88S 

884 

9880 

806 

8188. 

170 

6676 

11061 

1880-^ 

4138 

1967 

6836 

11 238 

1806  00 

6399 

1883 

6287 

18610 

Verkehr  in  Prosenten: 

1884—29 

39,1 

31,6 

0,3 

23.0 

23 

3,8 

100 

1&30-34 

47,0 

32,6 

0,4 

13,8 

2,6 

3,7 

100 

1835-39 

43,3 

28,3 

03 

16,0 

1.7 

10,4 

100 

1840-44 

32,1 

31,2 

03 

16,0 

13 

20,1 

100 

1846-  46 

30,0 

25,4 

06 

12,4 

13 

30.3 

100 

1847—49 

16,3 
5.5 

30,4 

13 

10,4 

13 

39,8 

100 

1850-  54 

20,3 

3,1 

19,0 

1,5 

46,9 

100 

1866-60 

2,0 

2,0 

21,1 

2,7 

19,2 

13 

51.5 

100 

1880-64 

■M,l 

16.4 

48,9 

100 

1886-80 

80,8 

13,9 

46,2 

100 

Bis  Eom  Jahre  1869  ist  somit  die  Entwicklnng  gleich  ongOnstig 
gewesen.  Die  wertrollen,  hohen  Gewinn  abweifenden  Qttter  sind 
immer  mehr  zarttokgegangen  nod  von  der  Elbe  verschwunden,  die 
wertlosen,  yoluminosen  dagegen  haben  ihren  Verkehr  fortdauernd  ge- 
steigert Die  Zunahme  des  Gesamtverkehrs,  die  schon  an  sich  keines- 
wegs bedeutend  war,  ist  somit  einzig  nad  allein  den  untersten  Zoll- 
klassen,  d.  h.  den  wertloseren  Gütern  zu  verdanken,  brachte  also  der 
Elbe  wenig  Gkwion.  Da  nun  die  wertTolleren  Artikel  den  höchsten 
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Zoll,  die  mindenranrortigeran  aber  nur  emen  sehr  geringen  Zoll  sa 
tr^m  hatten,  lo  ist  nnsweifelhnft  die  ZoUbelnstuig  die  Ursache  dieser 
«Bgiiiisl%en  EntwiflUnag. 

Dies  wird,  wie  wir  es  oben  bei  deaa  Til-  nnd  Bergfeikehr, 
vom  aneh  etwas  verschieden  Toneinander,  schon  festgestellt  haben, 
ndirekt  noch  bestätigt  durch  die  Entwicklung  des  GrcsamtTerkehrs 
nach  den  dnrohgrsifenden  Ermftfiigungsn  der  Zölle  im  Beginn  der 
Wer  Jahre. 

In  dem  Züteanm  1866/59  betrag  der  Verkehr  noch  in  den  ersten 
lier  Zollklassen  zusammen  3  088  000  Ztr.,  in  der  fünften  2128000 
ZtL  und  in  den  beiden  untersten  zusammen  5  845  000  Ztr.  Die  erste 
Gruppe  hatte  damit  27,8%  des  Gesamtverkehrs  inne,  die  zweite 
19,2%  und  die  dritte  53%.  Schon  1860/04  tritt  hier,  wie  oben 
besonders  bei  dem  Tal?erkehr,  eine  Besserung  ein,  die  sich  dann 
1865/69  ebenfalls  noch  steigert.  So  ist  der  Verkehr  in  der  ersten 
neageschaffenen  Zollklasse  bis  1860'64  von  3  088  000  Ztr.  auf 
4139  000  Ztr.  und  bis  1866/69  auf  5  399  000  Ztr.  gestiegen.  Der 
prozentuale  Anteil  hat  zugleich  von  27,8%  auf  34,7%  bzw.  39,9% 
zugenommen.  Die  zweite  Klasse  hat  dagegen  eine  Abnahme  des 
Verkehrs  von  2  128  000  Ztr.  auf  1967  000  Ztr.  bzw.  1883  000  Ztr. 
und  der  prozentualen  Beteiligung  von  19,2%  auf  16,4%  bzw.  13,9% 
zu  verzeichnen.  Ebenso  ist  der  Verkehr  in  der  dritten  Klasse  von 
5845  000  Ztr.  auf  5  836  000  Ztr.  zurückgegangen,  dann  aber  wieder 
auf  6  237  000  Ztr.  gewachsen ;  der  Anteil  am  Gesamtverkehr  hat 
dagegen  ständig  abgenommen  und  zwar  von  53  %  auf  48,9  %  bzw.  46,2  %. 
Entsprechend  der  Entwicklung  des  Tal-  und  Bergverkehrs  haben 
somit  in  den  letzten  10  Jahren  die  ersten  Zollklassen  ihren  Verkehr 
und  damit  auch  ihre  prozentuale  Beteiligung  am  Gesamtverkehr  erheblich 
gesu  igert,  in  den  untersten  Klassen  ist  demg<  ^'eiüiher  ein  ständiger 
Rückgang  eingetreten;  der  erfreuliche  Zuwachs  des  Gesamtverkehrs 
ist  daher  lediglich  auf  das  Anwachsen  des  Verkehrs  mit  den  Gütern 
dsr  ersfeen  Zollklasse  zurückzuführen. 

Den  ganzen  von  uns  betrachteten  Zeitranm  bindnrch  hatten  wir 
lisls  nnr  eine  nngflnstige  EntwicUnng  feststellen  können.  Entweder 
vir  der  Verkehr  nrückgegaogen,  woraus  sieh  sehen  fein  Snfierlich, 
sm  nnerfirenUehee  Bild  ergeben  mnfite,  oder  er  hatte  eine  Steigerung^ 
sn&nwsosen,  die  jedoch  deshalb  wenig  günstig  war,  weil  sie  einmal 
anr  sehr  nnbedenteod  war,  dann  aber  ihren  Qmnd  stets  in  einem 
Aawsdisen  dse  Verkehrs  der  minderwertigen  Artikel  hatte,  dem  sehr 
Unfig,  seit  1847  regelmäBig  ehi  sntsebiedener  Bückgang  der  wert- 
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▼oltefvi  fogenllberatend.  Mögen  nun  auch  im  Laafe  der  Zett,  jo 
1848,  1861  bsw.  186S  mancherlei  Ermäßigaogoi  eingetreten  seiii,  lO 
hat  dies  zwar  in  den  jeweils  unteren  Klassen  eine  Zunahme  der 
Verkehrsziffern  hervorgerufen,  auf  den  GesamtTerkehr  jedoch  nur 
wenig  Einfluß  gehabt,  weil  eben  die  Zunahme  in  den  betreffenden 
ElMien  selten  auf  einer  Steigerung  des  Verkehrs,  sondern  gewöhnlich 
nur  auf  einer  Vermehrung  der  der  betreffenden  Klasse  angehörenden 
Artikel  beruhte.  Diese  Ermäßigungen  hatten  somit  nicht  die  geringete 
Bedeutung,  da  sie  die  ungünstige  Entwicklung  nicht  anfzahalten  Ter* 
mocht  hatten.  Erst  seit  Beginn  der  60  er  Jahre  ist  das  allen  früheren 
Jahren  gemeinsame  Symptom  der  Entwicklung,  Rückgang  der  wert- 
volleren und  Anwachsen  der  minderwertigen  Artikel,  ein  anderes 
geworden.  Die  höherwertigen  Güter  nahmen  wieder  zu,  dif  minder- 
wertigen gingen  dagegen  zurück.  Da  nun  die  ersteren  bekantlich 
den  Tolleu  oder  nur  wenig  ermäßigten  Normalsatz  zu  tragen  hatten, 
die  letzteren  dagegen  nur  V20  ^^^^  ^4o  desselben,  so  lehrt  der  durch 
die  durchgreifenden  Ermäßigungen  der  60  er  Jahre  hervorgerufene 
Umschwung,  daß  der  Grund  der  früheren  ungüustigen  Entwicklung 
der  Elbschiffahrt  in  erster  Linie  in  den  hohen  Zöllen  zu  sehen  war. 
Sie  in  der  Hauptsache  hatten  nicht  mir  die  langsame  Zunahme  des 
Verkehrs  verursacht,  sondern  auch  die  Lage  der  Schiffer  verschlechtert 
und  die  Bedeutung  der  Elbe  als  Handels-  und  Verkehrsstraße  stark 
herabgedrückt.  Gerade  deshalb  war  der  in  dem  letzten  Dezennium 
«ingetretene  llmscliwuug  desto  erfreulicher,  so  gering  er  auch  an  sich 
im  Verhältnis  zu  der  großartigen  Entwicklung  und  Ausdehnung  des 
allgemeinen  Handels-  und  Schiffahrts Verkehrs  aller  Länder  in  jenem 
Zeitraum  sein  mag.  Denn  die  durch  die  Zunahme  der  wertvolleren 
und  den  Rückgang  der  minderwertigen  Artikel  hervorgerufene  Steigerung 
des  Gesamtverkehrs  brachte  einmal  dem  Schiffer  den  ihm  so  lange 
2ieit  geminderten  Gewinn  wieder,  ermöglichte  es  dann  aber  auch  der 
Blboi  ihre  frühere  Bedentong  für  den  Handel  und  Verkehr  wieder 
zu  erlangen. 

Anfier  den  Zöllen  war  jedoch  noch  ein  anderes  Moment  «n  der 
ungünstigen  Entwicklung  der  Blbeduffiüirt  beteiligt,  nimlieh  die  im 
Lanfe  der  40er  Jahre  entstandenen  Eisenbahnen.  Zuerst  war  ea 
die  Leipzig-Dresdener  Bahn,  die  ihre  Entstehung  bekanntiieh  den 
unausgesetzten  Bemühungen  Friedrich  Liste  an  Terdanken  hatte. 
Hieran  schloß  sich  dann  die  Magdebnrg-GOthen-Halie-Leipziger  Bahn 
an,  der  bald  der  Bau  der  Harhnrg-HannöTerscben  Balm  und  deren 
Verbindung  mit  Magdeburg  folgte.  Da  dann  auek  Dresden  sehr  bald 
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mit  Prag  rerbunden  wude,  bo  hatte  man  auf  dem  linken  Elbofer 
eiiKD  Schienenstrang  hergestellt,  der  parallel  zur  filbe  fast  bis  zu 
ihrer  Mündung  hinütL  Zu  gleicher  Zeit  verband  man  Berlin  über 
Wittenbei^  nnd  Daanui  mit  Göthen  und  dadurch  auch  mit  I^eipzig,. 
Dresden  und  Böhmen,  und  sehr  bald  folgte  dann  der  Bau  der  Uam- 
borg-Berliner  Eisenbahn  und  die  Verbindung  Hamburgs  mit  Magde« 
burg  usw.  durch  eine  Anschlußbahn  bei  Wittenberge.  Hatte  man 
noü  dadurch  schon  eine  teilweise  Verbindung  der  Quelle  der  Elbe 
mit  ihrer  Mündung  auch  auf  dem  rechten  Elbufer  hergestellt,  so  wurde 
dies  durch  die  direkte  Verlundiutg  Berlins  mit  Dresden  über  Bieaa 
noch  vervollkommnet. 

Es  waren  somit  im  Laufe  jener  Zeit  zu  beiden  Seiten  der  Elbe 
Eisenbahnen  gebaut,  deren  Aufgabe  nur  darin  bestehen  konnte,  einen 
Teil  des  Güterverkehrs  der  Elbe  und  der  sonstigen  Handelsstraßen 
ui  sich  zu  ziehen  und  dadurch  der  Elbe  eine  nicht  ungefährliche 
Kookurrenz  zu  machen.  Es  lag  auf  der  Haud,  daß  die  Kreise,  welche 
bisher  den  Gütertransport  ausgeführt  und  daraus  Gewinn  gezogen 
hatten,  dadurch  geschädigt  werden  mußten.  Ihr  Widerstand  gegen 
dit!  Eisenbahnen  war  somit  sehr  erklärlich,  wenn  er  zum  Glück  auch 
nicht  den  Erfolg  hatte,  den  er  bezweckte  und  den  er  z.  B.  bei  dem 
Projekt  einer  Kohlenbalm  von  Heisingen  an  der  Ruhr  nach  dem 
Wuppertal  gehabt  hatte,  wo  die  Kohlenfuhrleute,  denen  durch  die 
Bahn  der  Verlust  ihres  Verdienstes  und  ihrer  Beschäftigung  drohte, 
durch  ihren  Widerstand  das  Projekt  zum  Scheitern  gebracht  hatten. 
Bei  einer  solchen  Kleinbahn,  von  der  nur  verhältnismäßig  wenige 
Liieressenten  Vorteil  haben  konnten,  kann  man  dies  noch  erklärlich 
finden,  bei  den  großen,  fortlaufenden  Eisenbahnen  in  anserem  Ver- 
UuigelneC»  die  den  wetteiteii  £retm  aagate  kommen  mufiten,  w8ie 
SS  sehr  ca  bedauern  gewesen ,  wenn  man  am  Bfickiioht  auf  den 
flcMent  der  den  bisher  am  OfltertnuMpoit  beteiligten  Kreisett  ent- 
ildien  konnte,  den  Ban  der  betreffenden  Bahnen  aufgegeben  hätte. 
Wie  immer,  ao  mußte  anch  hier  das  Piiratinteceese  hinter  dem  Qe- 
MBtmtereiBe  nnd  zwar  dem  mnm  großen  Gesamtheit  znrttcksteheD. 
Dom  Bioht  nur  die  gesamte  handeltreibende  Bevölkerung  dieser 
Gebiete  sog  ans  der  Vennehrang  der  Verkehrswege  Nntsen,  sondern 
^  durch  die  gegenseitige  Konkurrenz  der  Handelsstraßen  sich 
cigebendo  Verbillignng  der  Transportkosten  und  damit  ttbeifaaopt  der 
Fnise  ftr  viele  Artikel  —  Rohstoffe  wie  Halbfabrikate,  ManufUtte 
vis  VeraehnmgsgegeostiBde  —  mußte  Ar  die  gesamte  BevSlkerung 
dieser  Gebiete  in  hohem  Maße  Torteilhaft  sefai.  Die  Eonkurreas  der 
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betreffenden  Eiaenbahnen  darf  deshalb  keineswegs  absprechend  beur- 
teilt  werden,  wenn  sie  anch  fttr  die  Elbe  und  ihren  Verkehr  eine 
ernste  Gefahr  bedeutete.  Diose  wurde  noch  erhöht  durch  die  be- 
.  deutenden  Vorzüge  des  Schienenweges  vor  der  Wasserstraße  wie 
größere  Begelmäßigkeit,  Pünktlichkeit,  Schnelligkeit,  weitgehendere 
Sicherheit  vor  Beschädigung  und  Entwendung  usw.  usw.  Da  aber 
diese  Momente  in  dem  Carakter  der  Eisenbahnen  begründet  sind,  so 
ist  ihr  Ubergewicht  durchaus  natürlich  und  nicht  zu  verurteilen. 
Dies  kann  auch  dadurch  noch  keine  Änderung  erfahren,  daß  die  Elbe 
nicht  mit  einer  Eisenbahn  um  den  Gütertransport  zu  ringen  hatte, 
sondern  mit  zwei  an  ihren  beiden  Ufern  ihr  ganzes  Handels-  und 
Verkehrsgebiet  durchlaufenden,  die  sich  noch  dazu  gegenseitig  be- 
kämpften und  dadurch  die  Lage  der  Elbe  noch  mehr  verschlechterten. 
Fast  muß  es  uns  deshalb  scheinen,  als  ob  allein  die  Eisenbahnen  auf 
Grund  dieser  Verhältnisse  den  oben  dargelegten  Rückgang  der  Elb- 
Schiffahrt  verschuldet  uod  ihrem  mächtigen  Aufstreben  gegenüber  die  Elb- 
zölle nur  eine  untergeordnete  Holle  gespielt  hätten.  Daß  dies  nicht 
der  Fall  war,  sondern  die  hohen  Elbzölle  in  der  Hauptsache  den 
Ausschlag  gaben,  sollen  unsere  folgenden  Untersuchungen  über  die 
der  Elbe  von  den  Eisenbahnen  gemachte  Konkurrenz  lehren. 

Leider  ist  es  uns  jedoch  nicht  möglich,  für  die  sämtlichen  oben  an- 
geführten und  als  Koukurrenzlinien  ih  Betracht  kommenden  Eisenbahnen 
die  erforderlichen  Berechnungen  und  Gegenüberstellungen  Torzunehmen. 
Denn  in  jenen  Jahren  ist  Ton  den  Eisenbahnen  zum  Teil  gar  keine,  zumTefl 
nur  eiiM  sehi  Iflckenhafto  imd  ftr  nnseie  Zwecke  TfiUig  unlmuichbaie 
StatnükdeeGtttorferkebn  gefilhrt  wwdea  Die  in  den  Jahieebeiichtoo  der 
GeoeUidiaften  gemaohton  Angaben  bedeben  sich  nur  auf  den  gesamten 
Otttorrerkebr  und  entbalton  nnr  böobat  selten  Na^hweiss  über  die 
Herkunft  und  den  Bestimmungsort  und  ftber  die  Warengattnng  der 
transportierten  Güter,  so  daß  wir  daraus  nidhta  Branohbarea  entnehmen 
können.  Dieser  Ümstand  würde  es  taat  unmöglieb  gemadht  haben, 
die  erforderliehen  Untersuchungen  TOisunebmen,  wenn  uns  nicht  auf 
andere  Weise  die  erforderlichen  Au£MhlOsse  geliefert  würden.  Die 
Hambuigische  Handelsstatistik  enthSk  nässlich  genaue  Nachweise  auf 
Qrund  der  Zollstatistik  über  die  mit  der  Hamburg-Berliner  Eisenbahn 
in  Hamburg  angekonunenen  resp.  abgegangenen  Güter.  Da  nun  auf 
dieser  Bahn  der  GHlterrerkehr  bedeutend  grüfier  war  als  auf  den 
übngen  und  sie  sugleich  auch  der  Strecke  der  Elbe  Eonkurrens 
machte,  auf  der  sich  der  Hauptverkehr  abspielte,  so  dürfen  die  dort 
festgestellten  YerbiUtniase  fttr  alle  übrigen  als  typisch  gelten.  Gegen 
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Ende  der  50  er  Jahre  versagt  jedoch  die  Ausfuhrstatistik,  und  damit 
fallen  ?on  jener  Zeit  an  die  detiüUierten  Angaben  über  die  von 
Hamburg  abgesandten  Güter  fort ;  wir  können  ?on  da  an*  somit  nur 
noch  die  Gesamtmengen,  welche  gleichwohl  fortlaufend  registriert  sind, 
zum  Vergleich  heranziehen.  Für  die  Elbe  benutzen  wir  wiederum 
die  Statistik  über  den  Verkehr  bei  Wittenberge.  Um  nun  die  Ge- 
nauigkeit des  Vergleiches  des  dortigen  Elbverkehrs  mit  dem  Hamburger 
Eisenbahnverkehr  zu  erhöhen  —  eine  richtige  Vergleichung  würde 
sich  nur  anstellen  lassen,  wenn  der  Elbverkehr  bei  Wittenberge  mit 
dem  dortigen  Eisenbahnverkehr  verglichen  würde,  was  jedoch  aus  den 
oben  angegebenen  Gründen  nicht  möglich  ist  —  stellen  wir  jenem  nur 
die  Güter  gegenüber,  welche  im  Eisenbahnverkehr  mit  Preußen,  Sachsen, 
Bayern,  Osterreich  usw.  in  Hambarg  angekommen  und  von  dort  nach 
deo  genannten  Staaten  abgegangen  sind.  Wo  also  im  Laufe  der  folgenden 
AmAlhniiigen  sfcatiitiiQhe  Angabmi  Uber  den  Wiwmhalmverkehr  gemacht 
«ind,  betreffen  de  nur  diesen  Tbü  des  Verkehis  bei  Hamboig. 

Wir  wenden  uns  mnftobiider  Frage  der  Höbe  der  TranBport- 
koten  anf  den  beiden  konknxrierenden  VerkehrsstraBen  zo. 

Nach  den  in  der  Denksobiift  der  ]f agdebniger  Kanfmaonicbaft 
von  Jabre  1847  aufgestellten  ßerecbnnngen 

(Siehe  TkbeUe  auf  S.  lU), 

innfite  beim  Trantport  anf  der  Elbe  von  Hamborg  bis  Magdeburg 
|io  Zentner  6  Sgr.  O'/^  P%.  BIbaoll  entriehtet  werden.  Die  Eradit  be- 
trag ftr  die  Segekchiffiüirt  6  Sgr.  und  flbr  die  Dampfechiffahrt  6  Sgr. 
3  P^.  DasQ  kamen  flSr  die  Segekohifbhrt  an  Gtebflhren, 
Spesen  usw.  9  Sgr.  8  Ffg^  fttr  die  DampfiMshiiSahrt  S  Sgr.  8  Pfg. 
Die  geenmten  Unkosten  stellten  sich  somit  beim  Transport  dnrch  die 
SegelsehüEahrt  auf  14  Sgr.  6'/«  Pfg.,  fttr  die  Dampfschiffahrt  anf 
15  Sgr.  8'/«  Pfg-  Die  an  filbzoU  zu  entrichtenden  BetrSge  waren 
toadt  hdher  als  beide  Frachtkosten  und  machten  beinahe  die  HiUfIte 
der  gesamten  Unkosten  aus.  Dem  gegenüber  betrog  der  Transport 
auf  der  Eisenbahn  von  Hamburg  bis  Wittenberge  pro  Zentner  8  Sgr. 
9  Pfg.  und  Ton  Wittenberge  bis  Magdeburg  3  Sgr.  9  P^.  inklusiTC 
sämtlicher  Unkosten.  Das  e^bt  für  den  Transport  von  Hamburg 
bis  Magdeburg  zusammen  nur  12  Sgr.  6  Pfg.  Allerdings  unterlag 
auch  dieser  Transport  einer  Durchgangsabgabe  und  zwar  von  2  Sgr., 
aber  dieser  Betrag  ist  nur  ungefähr  der  dritte  Teil  der  entsprechenden 
Elbzölle.  Bedenkt  man  nun,  daß  die  Eisenbahn  für  diesen  Betrag 
die  Ware  bis  vor  das  Haus  des  Empföngers  lieferte,  bei  dem  Wasser- 

tiBosport  aber  fttr  das  Abrollen  noch  ein  bestimmter  Satz  entrichtet 
LYUL  8 
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werden  mußte,  so  liegt  das  Mißverhältnis  Tiwischen  Wasser-  und 
Eisenbahntransportkosten  noch  klarer  auf  der  Hand.  Die  Gegen- 
überstellung von  14  Sgr.  ö'/^  Pfg.  bzw.  15  Sgr.  3'/^  Pfg.  auf  der 
Elbe  und  nur  12  Sgr.  6  Pfg.  auf  der  Eisenbahn  zeigt  deutlich  genug, 
^aß  der  Bezug  der  voll  tarifierten  Güter  auf  der  Elbo  nach  Magde- 
burg fast  unmöglich  gemacht  war,  und  die  von  6  Sgr.  9'/^  Pfg.  und 
ca.  2  Sgr.  Zoll  zeigt,  daß  dies  Mißverhältnis  seinen  Grund  nur  in 
dem  unglaublich  hohen  für  den  Elbzoll  zu  entrichtenden  Betrag  hatte. 
Allerdings  ermäßigten  die  D.impfschiffahrtsgesellschal'ten  ihren  Fracht- 
satz bald  auf  3  Sgr.  6  Pfg.,  wobei  sie  jedoch  nicht  den  geringsten 
Nutzen  erzielten,  soudern  nur  ihre  Unkosten  fdr  Schiflfe,  Mannschaften 
usw.  decken  konnteu.  Für  die  Segelschiffahrt  aber  war  ein  derartiger, 
beispiellos  niedriger  Satz  unmöglich,  wie  auch  die  Dampfschiffahrt 
sich  damit  nur  noch  so  geradehin  über  Wasser  halten  konnte.  Aber 
trotzdem  ergab  sich  daraus  immer  noch  eine  Mehrbelastung  von 
\  Pfg.  pro  Zentner,  die  keineswegs  als  gering  zu  erachten  war. 

Für  den  Transport  von  Hamburg  nach  Böhmen  stellte  sich 
dftS  nämliche  Mißverhältnis  heraus.  Hier  betrugen  auf  der  Klbe  die 
bis  zur  österreichischen  Grenze  zu  entrichtenden  Zölle  24  Sgr.  2  Pfg. 
und  die  Fracht  inkl.  sämtlicher  sonstigen  Unkosten  11  Sgr.  8  Pfg. 
Die  gesamten  Transportkosten  stellten  sich  damit  auf  35  Sgr.  10  Pfg. 
Die  Zölle  betrugen  hier  nicht  nur  mehr  als  das  Doppelte  der  Fracht- 
kosten, sondern  sogar  ungefähr  %  der  gesamten  Transportkosten 
BoDgegenflber  betrog  der  Dnrchgangszoll  Yon  Magdeburg  nach 
fifibmen  auf  der  Eisenbahn  nnr  6  Sgr.,  dazu  kommen  an  Fracht- 
kosten TOD  Hamburg  bis  Böhmen  SO  Sgr.  ond  an  sonstigen  Unkosten 
3  Sgr.  6  Pfg.  Die  G^samtunkosten  fOr  den  Eisenbahntransport  Ton 
Hamburg  bis  Böhmen  betrogen  somit  nnr  28  Sgr.  6  Pfg.  gegenüber 
35  Sgr.  10  Pfg.  anf  der  Elbe.  WSbrend  anf  der  Eisenbahn  an 
Borchgangszölien  nur  insgesamt  7  Sgr.  zu  entrichten  waren,  betrogen 
diese  auf  der  Elbe  24  Sgr.  2  Pfg.,  also  mehr  als  das  Dreifache.  Der 
Orond  der  Mehrbelastong  des  Wasserweges  liegt  somit  auch  hier 
offen  sutage.  —  Nun  konnte  aUerdings  auf  dem  Wasserwege  bei 
einem  Umschlag  in  Preufien  der  Zoll  um  6  Sgr.  1  Pfg.'  ermftfiigt 
werden,  woraus  jedoch  an  Spesen  noch  2  Sgr.  6  Pfg.  erwuchsen,  so 
daß  auch  mit  dieser  Ermäßigung  die  gesamten  Unkosten  noch  38  Sgr. 
8  P^  betrogen,  also  immer  noch  wesentlich  höher  waren  als  die 
Kosten  des  Eisenbahntransportes. 

Sowohl  beim  Transport  TOn  Hamburg  nach  Magdeburg  wie 

nach  Böhmen  war  somit  im  Durchschnitt  die  Elbe  erheblich  im 

8* 
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Nachteil  gegenüber  den  Eisenbahnen.  Da  die  reinen  Frachtkosten 
auf  ersterer  viel  niedriger  waren,  so  beruhte  diese  Benachteiligung 
einzig  und  allein  auf  der  Zollbelastung,  welche  auf  der  Elbe  mehr 
als  dreimal  so  hoch  war  als  auf  der  Eisenbahn. 

Wie  gestaltete  sich  nun  das  Verhältnis  für  einzelne  Waren- 
gattungen, denn  die  obigen  Berechnungen  stellen  nur  einen  allge- 
meinen  Durchschnitt  dar? 
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Den  von  Soetbeer  im  Jahre  1857  für  eine  große  Anzahl  von 
Waren  berechneten  „Frachtverhältnissen  auf  der  Ober-Elbe  und  den 
betreffenden  Eisenbahnen'*  entnehmen  wir  einige  besonders  interessante 
uod  offensichtliche  Mißverhältnisse  und  zwar  zunächst  für  den  Trans- 
port TOD  Hamburg  bis  Magdeburg. 

(SMho  asten  Td>.  &  110.) 

FOr  einen  Zentner  Kaffee  i.  B.  mußten  nnf  der  Elbe 

an  filbioU  6  Sgr.  9 
an  Fraeht  5  „  »  w 
an  aonstigen  ünkoeten  »  9  ^  entriehtet  werden. 
Diai  ergibt  einen  Geeamtanfwand  von  19  Sgr.  6  Pfg.,  bei  dem 
der  Zoll  mebr  als  die  HUfie  animaeht  Dem  steht  beim  Trsnsport 
nf  der  Eisenbahn  Ton  Hamburg  über  Wittenberge  ein  Kostenbetrag 
m  10  Sgr.  9'/,«  F%.  nnd  Ton  Harburg  Über  Haanover  von  nur 
10  8gr.  3  P%.  gegenüber.  Der  Eisenbahntransport  war  somit  ca. 
S  Sgr.  bilUger  als  der  Wassertransporty  nnd  zwar  wegen  des  Ar 
lebteian  sn  entriohtenclen  EUnoUes.  TOr  einen  Zentner  Indigo 
«ar  das  VerhSltnis  sogar  auf  der  Elbe  99  Sgr.  3Vt  Pfg*t  «if  der 
Bsesbahn  19  Sgr.  10\^  Pfg.  bzw.  10  Sgr.  8  Pfg.  Der  Eisenbahn- 
tras^rt  war  hier  somit  sogar  um  10  reap.  19  Sgr.  billiger.  Dieser  gans 
bedeutende  Unterschied  ist  hauptsScblioh  in  den  hohen  Versieherungs- 
Imten  für  Indigo  anf  der  Elbe  zu  sehen,  welche  ca.  9  Sgr.  betrugen* 
Aber  auch  wann  man  dies  anßerachtläßt ,  bleibt  die  Verteuerung 
des  Wassertransportes  durch  die  Elbzölle  bestehen.  Für  einen  Zentner 
Baumwollgarn  betrugen  die  gesamten  Transportkosten  auf  der 
Elbe  15  Sgr.  6  Pfg.,  auf  der  Eisenbahn  nur  11  Sgr.  10'*  ,o  Pfg.  bzw. 
10  Sgr.  3  Pfg.;  letzterer  war  also  auch  hier  bedeutend  billiger. 
Twiste  erforderten  auf  der  Elbe  einen  Aufwand  von  13  Sgr.  7^/,  Pfg., 
aaf  der  Eisenbahn  Yon  nur  10  Sgr.  6  Pfg.  bzw.  10  Sgr.  3  Pfg.  Die 
Verteuerung  des  Transportes  auf  der  Elbe  betrug  somit  ca.  3  Sgr. 
pro  Zentner. 

Diese  Beispiele  ließen  sich  nun  noch  um  eine  große  Anzahl  ver- 
■shien,  doch  sie  dürften  genügen.  Mit  großer  Deutlichkeit  geht  dar- 
aus die  ganz  unglaubliche  Verteuerung  des  Wassertransportes  von 
Hamburg  nach  Magdeburg  gegenüber  dem  Eisenbahntransport  hervor. 
Bis  hoben  Elbzölle  trugen  daran  die  Schuld  und  erhöhten  die  Kon- 
kurrenz der  Eisenbahnen,  die  schon  an  sich  wegen  ihrer  sonstigen  Vor- 
läge bedeutend  im  Vorteil  waren,  anf  diese  unnatürliche  Weise  noch 
SB  ein  Eihehiiehes. 
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Bei  dem  Tr&aspoit  von  Hambarg  bis  Dresden 

Transportkosten  des  Zentners  einiger  Artikel  Ton 
Hamburg  resp.  Harburg  nach  Dresden: 
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sind  besonden  in  das  Ange  fiülend  die  Eostennntersehiede  für  Indigo, 
Tabak  imd  Twiste.  Bei  dem  ersteren  sind  allerdings  wiedemm 
die  Yenicherangskosten  sehr  hoch,  n&mUch  9S  Sgr.,  aber  trotidem 
Uflibt  die  Vertenerang  durch  die  Zollbelastong  bestehen.  Das  Ver- 
hältnis ist  hier:  auf  der  Eibe  48  Sgr.  SV«  Ffg.f  auf  der  Eisenbahn 
Ton  Hamborg  über  Wittenbeige  S3  Sgr.  und  tob  Harboig  Über 
Hannorer  il  Sgr.  4*/!^  Ffg.  Der  Oesamtaufwand  ftr  den  Transport 
?on  Tabak  betrügt  auf  der  Elbe  84  Sgr.  4'/«  Flg.»  auf  der  Eisen- 
bahn 80  Sgr.  P%.  bsw.  17  Sgr.  6  P^.  Twiste  erforderten 
auf  der  Elbe  einen  Kostenaufwand  ¥on  88  Sgr.  7Vt  auf  der 
Eisenbahn  von  nur  19  Sgr.  10*/l«  F^..  bxw.  17  l^.  6  P^.  Der 
Unterschied  ist  also  auch  hier  ein  sehr  betrftchtlicher. 

Das  HifiTcrhültnis  swisehen  den  Kosten  des  Wasser-  und  des 
Eisenbahntransportes  ist  somit  das  nSmliche  wie  bei  dem  Transport 
bis  Magdeburg.  Der  Eisenbahntransport  ist  eben&lls  bedeutend 
billiger,  wenn  auch  die  Fracht  an  sich  teurer  ist,  eben  weil  der 
Wassertransport  durch  den  Elbzoll  so  sehr  Tertenert  wurde. 

Hatten  wir  bisher  ^ts  den  reinen  Eisenbahntransport  dem  reinen 
Wassertransport  gegenübergestellt,  so  wollen  wir  jetzt  den  gebrochenen 
Transport  —  also  auf  dem  Wasser  und  auf  der  Eisenbahn  zu* 
sammen  —  mit  letzterem  allein  vergleichen.  Zu  diesem  Zwecke  ziehen 
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wir  die  Berechnungen  für  den  Transport  von  Hamburg  bis  Magde- 
burg auf  der  Elbe  und  von  dort  auf  der  Eisenbahn  bis  Leipzig 
heran  und  von  Hamburg  resp.  Harburg  direkt  bis  Leipzig 
mit  der  Eisenbaho. 


Transportkosten  des  Zentners  einiger  Artikel  roo 
Hamburg  resp.  Harburg  nach  Leipzig: 


per  Schleppschiff  nach  ^lagdchurg 
und  weiter  per  Eiaenbaha 

6ber 

Wittenborpo 
direkt  per 
EiMDMum 

ttber 

Hannover 
direkt  per 
Eisenbuin 

'  Ä  !  Ä 

üeflamt- 
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Fracht 

£iiuo 
Ettm 

Indifiro 
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T«M 
Warn 

eSgr.y    Pf.  14  Sgr.  10  Vt  Pf. 

„14„  —  „ 
6   „    9     „  23   „    9«,  „ 

S  "  2   -  \i  '  YJ?  - 

6,9    .  18  «    4*^  , 

21  Sgr.  7  Vi  PI. 
20    „  S  J  „ 
[30    „  b  „ 

jao  „  10'/,  „ 

£a   "  o » 
pO  „  9  „. 

14     «    5  r 

|lß  » 10'/.  „ 

IH  Sgr.  7'  -.  Pf. 

19        10'.,  „ 
14    „  8-,o„ 

IS :  k : 

13    „    2*  5  „ 
16   ,  8%„ 

IHSgr.  10*/ftPf. 
16    „  10*/5  „ 
1«    „     1%  n 
lo     n    —  » 

13  „ 

16  „  lO»/.  . 

14  „    6  „ 

15  „    4V.  „ 

Kaffee  s.  B.  erforderte  danach  im  gebrochenen  Transport  pro 
Zflotner  SO  8gr.  9  Pfg.,  im  reinen  ISsenbahntiansport  Ton  Hamborg 
ülwr  Wittenberge  19  Qgr.  ZV»  Pfg*»  von  Haibug  Aber  Hamiom  nnc 
16  Sgr.  10^/g  F%.  Also  auch  hier  ist  der  reine  Eisenbahntransport 
billiger  als  der  gebrochene,  eben  weü  die  Aaohtkosten  auf  dem  einen 
Teü  durch  den  hohen  Elbzoll  erheblich  verteuert  wurden,  wosn  dann 
loßerdem  noch  die  Umladekosten  in  Magdeburg  kommen.  Für 
Indigo  ist  das  Verhältnis  30  Sgr.  öV,  auf  der  Elbe  und  Eisen- 
bahn und  19  Sgr.  Pfg.  bzw.  18  Sgr.  1*;  Pfg.  nur  auf  der  Eisen- 
baho;  für  Tabak  20  Sgr.  10'  .,  Pfg.  zu  14  Sgr.  8*/io  Pfe«  bzw.  15  Sgr. 
usw.  Obgleich  somit  im  gebrochenen  Verkehr  die  gesamten  Unkosten 
durch  den  letzten  Schienenweg  etwas  verringert  und  damit  denen  des 
reinen  Eisenbahntransportes  genähert  werden,  so  ist  der  letztere 
dsBDoch  bedeutend  billiger,  weil  der  erstere  durch  die  auf  dem 
Wsssertrausport  lastenden  Elbzölle  nnverhältnismäßig  verteaert  wurde. 

Bei  den  sämtlichen  von  uns  angeführten  Beispielen  und  tou  den 
in  den  Tabellen  enthaltenen,  welche  wiederum  nur  eine  Auswahl  aus 
den  von  Soetbeer  aufgestellten  Berechnungen  enthalten,  haben  wir 
Mmit  das  gleiche  MifiTcrhältnis  zwischen  den  Kosten  des  Wasser- 
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und  des  Eisenbahntransportes  feststellen  können.  In  allen  Fällen  war 
die  reine  Fracht  auf  der  Wasserstraße  billiger  als  auf  dem  Schienen- 
wege, die  gesamten  Unkosten  aber  höher,  teilweise  auch  gleich,  nie> 
mals  jedoch  niedriger.  Seinen  Grund  hatte  dies  stets  in  den  hohen 
Elbzöllen,  welche  den  Wassertransport  schwer  belasteten  und  seine 
Kosten  dadurch  über  die  des  Eisenbahntransportes  erhöhten.  Die  Eisen* 
bahnen,  welche  schon  au  sich  durch  ihre  mannigfaltigen  Vorzüge  ein  Uber- 
gewicht über  die  Elbe  besaßen,  waren  dadurch  noch  mehr  im  Vorteil. 

Die  Folgen  dieses  Mißverhältnisses  liegen  auf  der  Haud.  Da 
es  für  die  Elbe  unter  diesen  Umständen  unmöglich  war,  die  Kon- 
kurrenz mit  den  Eisenbahnen  aofzonehmeo,  so  mußte  816  eine  groBo 
Anzahl  ihrer  firttheren  Transporte  wUeren  waä  m  die  Eiseiibalm 
abgeben  und  damit  einen  grofien  Teil  ihrer  früheren  fiedeatung  einbttfien. 

Diesen  Bückgang  der  Elbiehü&thrt  hiben  wir  oben  schon  \m 
der  fietraditung  ihrer  EntwicUnngim  aUgemeinen  festgestellt ;  es  bloibt 
uns  jetst  nur  nooh  ttbrig,  dieae  Wirkong  der  offensiehtUehen  Beror« 
zugung  der  Bisenbahn  nnd  ihrer  darin  begr&ndeten  nnheilTollea 
Konkurrenz  auf  den  Verkehr  der  Elbe  im  einmben  zu  unter- 
ioohen.  Wie  oben  aogefllhrl^  Tergleiohen  wir  an  diesem  Zweck  den 
BlbTerkehr  bei  Wittenberge  mit  dem  Hamburglschen  Gfitervericehr 
anf  der  Hamborg-Berliner  Eisenbahn  nach  nnd  Ton  Prenfieo,  Sachten, 
Bayern,  Österreich  nsw. 

Der  Qfiterrerkehr  anf  der  Elbe  nnd  anf  der  Eisenbahn  ent^ 
wickelte  sich  wie  folgt: 

(8i«lM  oben  TMüb  &  121). 

Bis  mm  Ende  der  60  er  Jahre  hat  danach  der  Elbrerkehr  qnaiH 
titatiT  nngefShr  den  gleichen  Umfang  beibehalten,  während  der  Qttter^ 
Terkehr  anf  der  Hamburg-Berliner  Bahn  in  dieser  Zdt  aofierordenliieh 
gewachsen  ist  So  hat  der  T^Torkehr  anf  der  Elbe  in  den  rond 
10  Jahren  nur  nm  ein  ganz  geringes  zugenommen,  nimlich  yon 
durchschnittlich  3368000  Ztr.  auf  4071000  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  20%, 
der  Eisenbahnverkehr  in  derselben  Richtung,  d.  i.  die  Abfuhr,  dagegen 
Ton  199808  Ztr.  auf  1360312  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  580  «/o-  Der  Berg- 
Terkehr  weist  in  demselben  Zeitraum  auf  der  Elbe  eine  Zunahme  von 
durchschnittlich  4466  000  Ztr.  anf  6990000  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  56% 
auf,  der  der  Eisenbahn  dagegen  eine  solche  Ton  814668  Ztr.  asf 
2284948  Ztr.,  d.  i.  um  ca.  180%. 

Während  also  der  Verkehr  der  Hamburg-Berliner  Eisenbahn 
ganz  beträchtlich  zugenommen  hat,  um  580%  bzw.  180%,  ist  der 
Verkehr  auf  der  Elbe  fast  anf  seiner  früheren  H6he  stehen  geblieben« 
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flamburgs  Güterverkehr  auf  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  von  und  nach  Preußen,  Sachsen,  Bayern, 
Oiterreich  usw.  und  der  Durchgangsverkehr  auf  der 

£lbe  bei  Wittenberge: 


(Siehe  onteD  Seite  120.) 
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Die  sehidliebe  Wirkung  der  BllNidUe  mid  der  dadiueb  gefördertem 
rainSeen  £onkiirreDz  der  Eisenbahn  geht  hierans  klar  hervor.  Es 
wird  aber  noch  denttieher,  wenn  man  bedenkt,  daB,  wie  wir  oben  g»> 
lehen  haben,  die  geringe  Zonahme  des  MbTerkeÜre  keineewegs  eine 
erfreuliche  war,  weil  sie  allein  auf  einer  Stcigemng  des  Verkehrs 
dv  minderwertigen  Güter  der  untersten  ZoUkiassen  beruhte,  dem- 
gegenüber der  der  höherwertigen  der  obersten  ZoUkassen  erheblich 
mrfickgegangen  war. 

Welchen  Einfluß  hatte  nun  die  Konkonens  der  Eisenbahnen  auf 
den  Verkehr  im  einzelnen  nnd  besonders  mit  den  Gütern,  welche 
den  Tollen  Zollsatz  zu  tragen  hatten,  deren  Transportkosten  auf  der 
Eisenbahn  gaas  bedeutend  niediiger  waren  als  auf  der  Elbe?  Die 
folgenden  Zusammenstellungen  Teranschaalichen  uns  die  Entwicklung 
des  Verkehrs  der  foUtarifierten  Güter: 
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Güterverkehr  bei  Wittenberge  zu  Berg  und  auf  der 
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Berlin-Hamburger  Bahn  nach  Prenfieu  und  weiter: 


1851 

1852/55 

18Ö6 

1857 

1858 

Trans- 
port- 

W«rtBg»ttaag 

weg 

ZoUsats 

345410 

120  282 
341562 

81164 
808876 

36445 
866961 

41371 
386866 

£lbe 
Bub. 

\ 
f 

Vi 

Kftffee 

8976 
50063 

24603 
100700 

16996 
159076 

103 

50993 

474 

47  5Ö2 

Elbe 
Eisb. 

\ 
1 

«/, 
II 

Zocker  Troh) 

11248 
21999 

9  060 
26587 

ö  022 
24468 

2558 
28849 

3408 
29730 

Elbe 
Eub. 

\ 
f 

Ii 

tiewiirz6 

901 
»264 

1070 
20962 

1007 
S7808 

1343 
98680 

175» 
23410 

Elbe 
Eisb. 

\ 
f 

Vi 

II 

Sttdfräehte  (friMhe) 

23644 
36346 

14&01 

36  530 

7685 
34070 

4296 
27207 

1361 

24055 

Elbe 
Eüb. 

i 

Vi 

Wein 

4774 
3714 

3822 
7911 

3561 

16867 

718 
8938 

1  45» 
13844 

Elbe 
Eisb. 

\ 
i 

Vi 

Kakao 

163 

6618 

171 
14820 

27 
10428 

41 

10476 

17 

11708 

Klbe 

fiisb. 

) 

Vi 

Tee 

9010 
43390 

16128 
AI  841 

10  079 
81619 

169 
TB  881 

670 
60726 

Elbe 
Eiib. 

\ 
f 

Vi 

Tabak 

10270 
396tiU6 

4  789 
441785 

1S77 

540 
4ÖÖ2Ö8 

359 
392  770 

Elbe 
Eisb. 

i 

Vi 

Qanw 

17 

88220 

41 
Ö477Ö 

96 
840B7 

104 
83816 

72 

75852 

Elbe 
£ub. 

] 

Vi 

MaDofakturwareD 

42  736 
68189 

35247 
88788 

29  694 
143090 

18904 
118254 

18897 
111864 

Elbe 
Eiab. 

) 

Vi 

Sonstige  Artikel 

DigitizQfj  by  Google 


—  184  — 

Das  Charakteristische  dieser  Entwieklimg  des  Bergverkehrs  ist 
onTerkeimbar.  An  Kaffee z.  B.  wurden  im  Jahre  1846  auf  der 
Elbe  noch  8S6618  Ztr.  befördert,  Im  Jidir»  1866  aber  nur  nooh 
141066  Ztr.  nnd  1868  gar  nur  41731  Ztr.  Aof  der  Risenbahn 
wnideD  dagegen  1860  schon  807  460  Ztr.  Tereandt  nnd  1868  386866  Ztr. 
Die  GegenObentellang  des  Verkehrs  anf  der  Elbe  nnd  anf  der  Bisen« 
bahn  seigt  mit  nnwiderlegUdier  Beweiskraft  die  Wirkong  der  Kon- 
knrrens  der  Eisenbahn  mid  damit  der  hohen  ZoUbelastong  der 
Elbe.  Die  Elbe  hatte  ihren  Verkehr  mit  Kaffee  fiwt  Terloren, 
die  Eisenbahn  hatte  ihn  an  sieh  gerissen  nnd  Tttsoigte  mm  das 
Verkehrsgebiet  der  Elbe  mit  diesem  wleht%en  QennfimitteL  Das 
gleiche  sehen  wir  bei  dem  IVanaport  Ton  Bohsncker.  Dieser 
betrog  anf  der  Elbe  1846  noch  360301  Ztr.,  1860  68666  Ztr. 
nnd  1868  nnr  noch  474  Ztr.  Der  RHckgang  ist  also  dn&ch  gans 
enorm.  Hier  darf  man  jedodi  nicht  anßer  adit  lassen,  dafi  die 
Ansdehnnng  der  Bttbensnekerfabrikation  diesen  Bttckgaag  der  Einfuhr 
Ton  Bohzacker  yerschnldet  hat  Dies  geht  anch  ans  den  Verkehra- 
siffem  der  £Ssenbahn  herror,  welche  ebenfidls  eine  Vermindemng  anf- 
weisen,  und  zwar  von  96  831  bzw.  169076  Ztr.  auf  47652  Ztr.  Gleich- 
wohl aber  ist  der  Anteil  der  Eisenbahn  an  der  Einfuhr  von  Zucker  noch 
bedeutend  größer  als  der  der  Elbe  und  zeigt  uns  wiederum,  dafi  die 
Eisenbahn  diesen  Artikel  ebenfalls  Ton  der  £ll>e  an  sich  gezogen 
hat  Das  J^ämliche  trifft  für  Baumwollgarne  in.  1846  wordeii 
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uf  der  Slbe  noch  888400  Ztr.  bejfSrdert,  1860  anr  bmIi  Sl  907  Ztr. 
nd  1868  sogar  nur  noeh  869  Zto.,  auf  der  EiMiilMdiii  dagegwi  1860 
dboii  389  362  Ztr.,  1866  sogar  688787  Ztr.  und  1868  392  770  Ztr. 
Der  Verkehr  auf  der  Slbe  ist  somit  gegenttber  der  Eisenbahn  ganz 
Terschwindend  klein  geworden.  Letitere  hat  anch  diesen  ArtiJcel  der 
Elbe  beinahe  Tollkommen  entzogen.  Bei  den  übrigen  dem  Tollen 
Zollsatz  unterliegenden  Artikeln  tritt  di^elbe  Verschiebuig  xauii- 
gonsten  der  Elbe  teils  mehr,  teils  weniger  deutlich  hervor.  Insgesamt 
iit  der  Verkehr  mit  diesen  Artikeln  auf  der  Elbe  von  1306866  Ztr. 
m  Jahre  1846  auf  69  840  Ztr.  im  Jahre  1858  zurückgegangen, 
wahrend  er  auf  der  Eisenbahn  bis  zn  jenem  Zeitpunkt  stetig  auf 
1176362  Ztr.  gestiegen  ist. 

Nichts  kann  die  Wirkung  der  durch  die  hohe  Zollbelastung  ge- 
stärkten Konkurrenz  der  Eisenbahnen  auf  den  Bergrerkehr  der  Elbe 
deatlicher  vor  Augen  führen. 

Der  Talverkehr  nun  zeigt  die  gleiche  Entwicklung. 

(Sieh«  Tkball»  antra  8.  184  n.  186.) 

So  ist  z.  B.  der  Transport  von  Zink*)  auf  der  Elbe  von 
300  260  Ztr.  im  Jahre  1819  auf  nur  5  916  Ztr.  im  Jahre  1858  zurück- 
gelangt ii,  auf  der  Eisenbahn  dagegen  von  83  328  Ztr.  auf  281836  Ztr. 
gestiegen.  Ebenso  hat  die  Beförderung  von  Spirituosen*)  auf  der 
Elbe  von  61783  Ztr.  bzw.  39298  Ztr.  auf  7  3(iO  Ztr.  abgeuommeu, 
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166977 

£lbe 
Bisb. 

)  V. 

SpiritttOMü 

13429 
761 

7  959 
4fi(» 

7  979 
900 

10661 
4464 

5  307 
8684 

Elbe 
BiBb. 

}  V. 

Lampen 

76707 
67468 

19152 
184687 

i 

18  761 
161704 

14873 
206648 

13  055 
181808 

Elbe 
Bisb. 

} 

Soiutiges 

0.  *)  Vgl.  hierm  die  ftafient  beniehnenden  D7  nnd  D8. 
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auf  der  Eisenbahn  dagegen  von  40648  Ztr.  auf  165  977  Ztr.  zuge- 
nommen usw.  Die  Eisenbahn  hat  also  auch  im  Talverkehr  bei  weitem 
den  größten  Teil  der  früher  auf  der  Elbe  zum  Kormalsatz  beförderten 
Artikel  an  sich  zu  reißen  vermocht. 

Daß  auch  geringfügige  Herabsetzungen  des  Zolles  hierin 
keine  Besserung  zu  bringen  vermochten,  geht  aus  folgenden  Zn- 
sammensteliungen  hervor.  Wir  haben  hier  eine  Anzahl  der  Artikel 
ausgewählt,  für  die  der  Zoll  1848  und  1851  bzw.  1854  ermäßigt 
worden  war,  deren  Verschwinden  von  der  Elbe  dadurch  jedoch  nicht 
aufgehalten  werden  konnte. 

Betrachten  wir  zunächst  den  Bergverkehr: 


WATtllgAfillllg 

ZoUntt 

Trans- 
port- 

1 

1846 

1847 

tfl 

g 

1848 

1849 

18äO 

Trwi                     Vi  { 

Elbe 
Ifiisb. 

26000 

2S124 

V. 

25906 

42  408 

7961 

Bei.                     V»  { 

Elbe 
Sitb. 

S8489 

10513 

29  411 

81028 

24682 

Baumwolle             '/i  | 

Elbe 
Eub. 

IBOSll 

129580 

4-« 

40881 

78077 

75868 

123960 

Häute  und  FeUe      '/i  { 

Elbe 
iä»b. 

80  757 

18485 

4-« 

10858 

UOOO 

16088 

67419 

Südfrüchte  ^trockene)  '/i  | 

Elb« 

Bisb. 

»52« 

16168 

87953 

40611 

45293 

35163 

Danach  stieg  der  Transport  z.  B.  von  Tran,  für  welchen  Artikel 
der  Zoll  1848  aof  Vt  herabgesetzt  war,  auf  der  Elbe  Infolgedessen 
zonftchst  Ton  S6906  Ztr.  anf  42408  Ztr«  Sehr  bald  aber  machte  sich 
die  Eonkorrenz  der  Eisenbahn  geltend  und  damit  die  Unzolänglichkoit 
dieser  Erm&Bignng,  denn  der  Verkehr  anf  der  Elbe  sank  bis  1858 
anf  19908  Ztr.,  während  die  Eisenbahn  den  ihrigen  Ton  7961  auf 
28468  Ztr.  zu  steigern  vermochte.  An  Baumwolle  waren  im 
Jahre  1846  180311  Ztr.  auf  der  Elbe  befördert  worden,  dieses 
Quantum  ging  bis  1851  auf  56 117  Ztr.  zurück,  erfuhr  aber  dann 
durch  die  in  diesem  Jahre  erfolgte  Ermäßigung  des  Zolles  eine 
Steigerung  auf  100  GDI  Ztr.  Diese  Zunahme  war  jedoch  nur  vorüber- 
gehender ^atur,  denn  1858  hatte  sich  ihr  Verkehr  schon  auf  81 748  Ztr. 
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vermindert.  Dem  gegenüber  wurden  auf  der  Eisenbahn  1850  schon 
123  980  Ztr.  befördert;  die  Herabsetzung  des  Elbzolles  hatte  auf 
ihren  Verkehr  gar  keinen  Einfluß,  deon  dieser  stieg  in  den  folgenden 
Jahreo  um  das  Doppelte  auf  257  582  Ztr.  Diese  zugleich  mit  der 
Elbe  erfolgte  Zunahme  läßt  einen  anderen  Grund  vermuten  und  somit 
die  auf  der  Elbe  erfolgte  als  nicht  durch  die  Zollermäßigung  hervor- 
gerufen erscheinen.  Wenn  auch  nun  der  Verkehr  auf  der  Eisenbahn 
bis  1858  auf  160956  Ztr.  zurückging,  so  betrug  er  damit  doch  immer 
Doch  ungefähr  das  Achtfache  von  dem  der  Elbe.  Trotz  der  Er- 
mäßigung hat  somit  die  Eisenbahn  diesen  Artikel  der  Elbe  ebenfalls 
zam  großen  Teil  entfremdet. 


1  1  1851 

«.1  ■ 

1852;55 

1856 

1857 

1858 

Trans- 
port- 
weg 

Warcngattunp 
Zollsatz 

-  35H44 

6070 

27  262 
14  300 

19  4'22 
17  651 

17  679 

20  315 

19  OOS 

28  468 

Klbc 

Eisb. 

)  W  Tran 

i  47  737 

;  36928 

82  728 
46 150 

67  654 

30  730 

38(H)t 

42  765 

43  764 

46  500 

Elbe 

Eisb. 

j  ',1  Kei« 

V,  56117 

184  271 

100  601 

257  582 

43  332 

214  092 

.33114 

183860 

21  74S 

160656 

Klbe 

Eisb. 

J  '  1  liauinwolle 

^  16006 

:  84  514 

14  240 

4Ü680 

13 196 

57  374 

8  462 

61  964 

11  371 

63  219 

Elbe 

Ei.b. 

]       Häute  und  Ecllc 

' ,     25  994 

48  567 

30  062 
25445 

19  700 

31684 

10  708 

22  316 

6  S03 

35  378 

Elbe 

Eisb. 

1  ',,  Südfrüchte  (trockeac) 

Im  Talverkehr  sind  für  diese  Entwicklung  Schafwolle  usw. 
und  Manufakturwaren  besonders  charakteristisch: 


(Siehe  Tabelle  Seite  128  und  129.) 

Der  Elbverkehr  mit  Schaf  wolle  usw.,  der  1846  noch  52918  Ztr. 
betrug,  erreichte  im  Jahre  1851  seinen  tiefsten  Stand  mit  nur  889  Ztr. 
Durch  die  1853  erfolgte  Ermäßigung  auf  ^  ^  des  früheren  Zollsatzes 
trat  ein  Aufschwung  bis  auf  15495  Ztr.  ein,  dem  jedoch  sehr  bald 
ein  Rückgang  bis  auf  10  556  Ztr.  im  Jahre  1868  folgte.  Während 
im  Jahre  1850  die  Eisenbahn  mit  51772  Ztr.  schon  fast  den  ganzen 
Verkehr  an  sich  gerissen  hatte,  vergrößerte  sie  ihren  Vorsprung  bis 
1858  auf  102  775  Ztr.,  ohne  im  geringsten  durch  die  Ermäßigungen 
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Tal- 
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Zoll 
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ElDe 
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4-«f 
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51772 

Leinen 
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Elbe 

Eisli. 

M 

11846 

12  708 

8404 

11949 

11856 

32723 

Muafaktnrwaren 

/ 
\ 

Elbe 

Eisb. 

!! 

76  745 

46861 

18821 

4HI 

2827 

2.>1 

i  1 

des ElbsoUes  beemfloBt  zu  sein.  An  Mannf aktorwaren  beförderte 
die  Elbe  1846  noch  76745  Ztr.,  1862/55  jedocb  mir  noob  166  Ztr. 
1866  trat  infolge  der  ZoUherabsetKnng  eine  kleine  Besserang  auf 
810  Ztr.  ein,  die  jedoob  in  den  folgenden  Jahren  sofort  wieder  Ter- 
schwand  mit  einem  Bückgang  auf  64  bsw.  162  Ztr.  Der  XSsenbahn- 
Terkehr  dagegen  betrog  1850  sebon  58066  Ztr.  ond  stieg  onter 
mancherlei  Sehwanknngen  bis  1858  anf  87704  Ztr.  Diesen  Artikel 
hatte  damit  die  Eisenbahn  so  gut  wie  gftnslieh  der  Elbe  entcogen. 

Die  geringfügigen  Erm&Bigongen  hatten  somit  dem  Verkehr 
dieser  Artikel  aof  der  Elbe  keine  Erleichterongen  so  bringen  tot- 
mocht  Sie  waren  zo  gering  ond  onbedeotend  gewesen,  um  die  X7n> 
gleiehheit  des  Konkarrenzkampfes  ond  das  nnnatfirllche  Übergewicht 
der  Eiseobabn  zo  beseitigen.  Letzterer  war  es  trotz  der  ErmSfiigongen 
gelungen,  anch  diese  Artikel  der  Elbe  zo  entfremden  ond  zo  sich 
hinttberzoleiten« 

DaB  aber  der  Elbe  dorch  weitergehende  Zollherab- 
setzungen sehr  wohl  ein  aossichtsreioher  Konkurrenzkampf  ermSg- 
Ucht  werden  konnte,  geht  aus  den  folgenden  Zusammenstellongen 
her?or. 

(Siehe  Tabelle  auf  S.  130.) 
Im  Bergverkelir  ist  z.  ß.  der  Transport  von  Farbehölzern 
Sumach  und  <4uerzitron  auf  der  Elbe  nach  der  im  Jahre  1848 
>)  Tgl.  hienra  D2. 
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Verkehr. 
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j  Mann&ktorwarea 

erfolgten  ZoUennilBigaDg  Ton  64646  auf  99887  Ztr.  gestiegen  und 
l»  1866  auf  888147  Ztr.,  wfthrend  der  entsprecfaaide  Eiaenbalm* 
rerkehr  Ton  1860  hu  sn  jenem  Jahr  nnr  Ton  5886  Ztr.  auf  81445  Ztr« 
ageDommen  hat.  Wenn  aneh  in  den  folgenden  Jahren  eine  kleine 
Venohiebnng  emtritt,  so  behält  die  Elbe  doch  gänz  ttberwiegend  die 
Obeihaad.  Ebenso  ist  der  EtttTerkehr  mit  Hars  bis  lom  Jahre  1858 
mf  184766  Ztr.  gestiegen,  der  der  Eisenbahn  jedoch  nor  aof  5471 
Ztr.  An  Heringen^  wurden  1847  nnr  noch  10735  Ztr.  auf  der 
Elbe  verfrachteti  nach  der  Zollerm&fiäignng  anf  Vie  im  Jahre  1847 
lehon  78001  Ztr.  nnd  1858  131871  Ztr.,  anf  der  Eisenbahn  da- 
gegen 1850  nur  7078  Ztr.  und  1858  nur  18104  Ztr.  usw.  usw. 
Im  Talverkehr 

(Sieh«  IUmU«  mif  &  ISS) 

ist  das  VeiliiltDis  das  gleiche,  wenn  auch  hier  die  beförderten 
WafsnoMngen  bedeutend  geringer  sind.  So  ist  s.  B.  der  Ver- 
hhr  mit  Zflndhölsern  von  1860—68  auf  der  Elbe  tou  9000 
Ztr,  anf  18089  Ztr.  gestiegen,  auf  der  Eisenbahn  dagegen  nur 
▼cm  8000  Ztr.  anf  6888  Ztr.,  ebenso  mit  Zichorien  auf  der  Elbe 
von  900  Ztr.  auf  6187  Ztr.,  auf  der  Eisenbahn  Ton  nur  118  Ztr. 
saf  nor  538  Ztr.  Bei  dem  Transport  Ton  Blei  und  Zinkweiß 
Sehwefelsfture,  Knochenkohle  und  Ölkuchen  ist  die  Eisen- 

0  TgL  bieno  DS. 

LVm.  0 
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iMÜm  dwoh  die  ZcdleraifiigongQn  £ut  YonkommeD  ansgwdialtet  wot^ 
dea  QBw.  usw. 

Sowohl  im  Bergverkebr  wie  im  TaWerkehr  hat  somit  die  Elbe 
für  dieee  Artikel  infolge  der  durchgreifenden  ZolibenbcetsniDgen  die 
KoDkarrenz  der  Eieenbabnen  teils  abzuaehüllelii  vermooht,  teile  niobt 
einmal  aufkommen  lassen.  Die  Elbe  war  also  trotz  der  mannig- 
faltigen natürlichen  Vorzüge  des  Schienenweges  sehr  wohl  imstande, 
mit  dieeem  erfolgreich  zn  konkurrieren,  sobald  der  unnatürliche 
IbMiachuh  beseitigt  oder  umgekehrt  die  ungerechtfertigte  BeTor* 
SDgung  der  Eieenbahuen  in  eine  Qieichstellttng  mit  der  Elbe  umge- 
wandelt war. 

Diese  Beobachtung  wird  noch  bekräftigt  durch  die  Entwicklung 
des  Verkehrs  nach  den  durchgreifen  deuZollermäßigun  gen 
zu  Beginn  der  60 er  Jahre.  Die  in  der  Tabelle  auf  Seite  121 
enthaltenen  Zusammenstellungen  veranschaulichen  uns  dies.  Danach 
ist  ?on  1863  an,  bei  dem  Elb?erkehr  au  die  Stelle  der  bisherigen 
Stagnation  eine,  wenn  auch  nicht  sehr  bedeutende,  so  doch 
wenigstens  überhaupt  eine  Steigerung  getreten,  und  zwar  im  Tal- 
verkehr von  4  896  720  Ztr.  auf  7  776  666  Ztr.  und  im  Hergvorkehr 
von  6  119  294  Ztr.  auf  8  369  651  Ztr.  Die  Eisenbahn  zeigt  dem- 
gegenüber bei  der  Menge  der  angekommeneu  wie  der  abgesandten 
Güter  anstatt  der  bisherigen  bedeutenden  Steigerung  bis  1867  eine 
Stagnation  auf  der  schon  Ende  der  50  er  Jahre  erreichten  Höhe  Ton 
nnge^r  IV,  bzw.  SV,  HUI.  Ztr.;  bis  1869  tritt  dann  aflerdiagB 
wieder  eine  Steigerung  eiu,  nnd  swar  anf  82S9966  bzw.  4 509 686 
Ztr.  Wenn  nun  aneh  die  Znnahme  des  Elbverkebrs  im  Verblltnia  zu 
d«r  der  Eieenbabn  nur  gering  ii^  ee  beweist  docb  ttberbanpt  das 
Heraustreten  des  enteren  ans  dem  bisherigen  Stittstand  den  günstigen 
Ebfloß  der  bedeutenden  Zollermifiigmigen,  der  noch  dadnreh  erhöht 
vird,  daß  diesem  Anwaebsen  des  Sib?erkebi8  eine  längere  Beihe  Ton 
Jahren  bindoroh  eine  Stagnation  des  Eisenbahnrerkehrs  gegenftbersteht. 

Noch  dentlieher  wird  dies  bei  der  Betrachtong  dee  Verkehrs  der 
einzeinen  Artikel,  von  denen  wir  im  folgenden  mehrere  ans  den 
Teisefaiedenen  Zoilklassen  msammengestellt  haben.  Wenn  nun  noch 
ans  dem  oben  angeführten  Omnde  die  GegenfibersteUnng  der  anf  der 
JBIbe  beförderten  GMttermengen  mit  denen  anf  der  Eisenbahn  im 
Bsrgfsrkehr  überfaanpt  und  im  Tal?erkehr  som  Teil  unmöglich  ist, 
so  ist  dooh  der  durch  die  im  Jahre  1868  erfolgten  EnnlLßignngen 
lierrortreteBde  Umschwing  ein  vn? erkennbarer. 
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Besonders  bei  den  Artikeln,  welche  bisher  dem  vollen  Zollsatz  unter- 
lagen, ist  im  Berg  verkehr  eine  bedeutende  Steigerung  zu  bemerken. 

(Sieiie  Tabelle  S.  134.) 

So  irairt  I.  B.  Eaffte*)  «fne  Zonahme  Ton  89117  Ztr.  auf 
16€684  low.  1808S8  Ztr.  auf,  Spirituosen  eioe  solche  fon 
1499  Ztr.  auf  61609  Ztr.,  Kakao  eme  solche  von  9659  Zir.  auf 
16474  Ztr.,  Tabak  eine  solche  von  681  Ztr.  anf  91187  bzw. 
17185  Ztr.  nsw.  Bei  den  niedriger  taiifierten  Artikeln  ist  die  Stei- 
gemng  allerdiiigs  nicht  so  bedeotend,  aber  trotsdem  ist  der  günstige 
Emflnfi  der  ZoUherabsetzang  sn  bemerken.  So  ist  z.  B.  der 
IVsosport  Ton  Beis^  von  60194  Ztr.  anf  104978  bzw.  74794  Ztr. 
gestiegen,  oder  von  Ölen*)  Ton  84648  Ztr.  auf  179948  bzw.  87688 
Ztr.,  oder  Ton  Soda«)  Ton  70198  Ztr.  anf  166664  bzw.  184969 
Ztr.  nsw.  nsw.  Biese  Steigeningen  des  Verkehrs  nach  den  be- 
deutenden Zollheiabeetznngen  berechtigen  nns  za  dem  Schlofi,  daB 
die  Konknnenz  der  Eisenbahnen  dadnroh,  wenn  auch  nicht  gins- 
lieh  anegeschaltet  wnrde,  so  doch  aber  weniger  minds  wirken  konnte. 

Mit  nnwiderleglieher  Beweiskraft  geht  dies  ans  den  Venohiebongen 
im  Talrerkehr  hervor,  fttr  den  ans  die  betreffenden  Angaben  auch 
ftr  den  EisenbahnTerkehr  zur  VerfÜgong  stehen. 

(SiihA  Tabelle  uf  8.  136.) 

Im  Jahre  1862  gingen  danach  nur  139  Ztr.  Zink  and  Zink* 
bleche^)  bei  Wittenberge  nach  der  Unterelbe  durch,  während  zu 
gleicher  Zeit  201 204  Ztr.  anf  der  Eisenbahn  in  Hamburg  eintrafen. 
1869  war  der  Transport  auf  der  Elbe  auf  246  358  Ztr.  gewachsen, 
auf  der  Eisenbahn  jedoch  auf  68  493  Ztr.  zurückgegangeo.  Ebenso 
ist  der  Elbverkehr  mit  Spirituosen")  von  35  211  Ztr.  im  Jahre  1862 
auf  349  690  Ztr.  im  Jahre  1866  gestiegen,  während  der  Eisenbahn- 
verkehr in  der  gleichen  Zeit  von  237  050  Ztr.  auf  84  734  Ztr.  ge- 
sunken ist ;  wenn  auch  in  den  folgenden  Jahren  der  Eisenbahnverkehr 
nieder  bedeutend  zunimmt,  so  behält  die  Elbe  trotzdem  die  Oberhand. 
Zucker  war  1862  bei  Wittenberge  vollkommen  von  der  Elbe  ver- 
schwunden, mit  der  Eisenbahn  dagegen  waren  1424  Ztr.  in  Hamburg 
angekommen.  Gleich  nach  der  Zollherabsetzung  steigt  der  Elbver- 
kehr auf  33407  Ztr.,  1866  gar  auf  477  027  Ztr.,  der  Eisenbahnverkehr 

»)  Vgl.  hiereu  Dl. 
^  Vgl  hierzu  Di. 
^  Vgl  hierwi  D9. 
«)  VgL  Uema  DS. 

*)  Vgl.  hierzu  die  überzeugende  Darstellung  in  D7. 

^  VgL  hisim  die  «b«iiiaU«  bwondert  deotliohA  DuHellang  in  DB. 
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aber  nur  auf  2366  bzw.  97  500  Ztr.  Auch  hier  verbleibt  der  Elbe 
in  den  nächsten  Jahren  trotz  des  rapiden  Anwachsens  des  Verkehrs 
aaf  der  Eisenbahn  das  Übergewicht.  Bei  Syrup  ist  auf  der  Elbe  von 
1862  bis  1869  ein  Anwachsen  von  3990  auf  210  307  Ztr.  zu  verzeichnen, 
auf  der  Eisenhahn  dage^n  nur  ein  solches  von  6609  auf  21 848  Ztr.  usw. 
Ebenso  zeigen  die  übrigen  Artikel,  deren  Verkehr  auf  dem  Schienen- 
wesre  nicht  zu  ermitteln  ist,  nacli  den  ErmäßigongeD  eine  bedeutende 
Vermehrung  ihres  Verkehrs  auf  der  Elbe. 

Sowohl  im  Berg-  wie  im  Talverkehr  haben  somit  die  durch- 
greifenden Zollherabsetzungeu  zu  Beginn  der  60er  Jahre  zum  Teil 
nicht  unerhebliche  Steigerungen  des  Elbverkehrs  zur  Folge  gehabt. 
Da  dort,  wo  wir  es  haben  nachweisen  kimiifMi,  der  entsprechende 
Eisenbahnverkehr  damit  nicht  hatte  Schritt  halten  können,  so  sind 
wir  zu  der  Annahme  berechtigt,  daß  dies  auch  bei  den  übrigen 
Artikeln  der  Fall  gewesen  ist. 

Was  haben  wir  nun  also,  um  es  kurz  zusammenzufassen,  im 
Laufe  der  20  Jahre  über  die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  Elbe 
und  auf  der  Eisenbahn  festgestellt?  Bis  zum  Endo  der  50er  Jahre 
war  die  Entwicklung  des  Elbverkehrs  eine  durchaus  ungünstige 
md  rückläufige,  während  der  Eisenbahnverkehr  einen  ganz  be- 
deutenden Anftohwnng  nahm.  Die  Artikel,  welche  den  vollen 
Elbion  SU  tragen  hatieo,  Tenchwanden  immer  mekr  von  der  Elbe 
ad  gingen  aaf  die  Eiaenbalin  fib«r,  ebeiuo  die,  welche  eine  nur 
geringfügige  Zollermäßigung  erfahren  hatten.  Bei  denjenigen  jedoch, 
ftr  die  der  Zoll  ireit  mehr  herabgesetzt  war  ,  wncha  der  Vex^ 
kehr  anf  der  Elbe  sehr  befarichtlicb,  wShread  er  anf  der  Siaenbahn 
aittckging  oder  doch  wenigetena  nur  ganz  geringHigig  zunahm.  Die 
darchgimfeiideB  BrmSßigungen  an  Be^an  der  60  er  Jahre  riefen  dann 
einen  eefienUchen  Umichwuig  herror.  Der  Elbverkehr  nahm  wieder 
ai,  wShrend  der  EbenbahnTerkehr  TiriOkommen  stehenblieb  «nd  erst  in 
den  letrten  drei  Jahren  wiederam  innahm.  Die  Artikel,  welche  in 
den  60  er  Jahren  &st  ToUkommen  rem  der  Elbe  yersdiwnnden  nnd 
anf  die  Bisenbahn  übergegangen  waren,  yeilieBen  die  letstere  nnd 
Mnten  der  Elbe  wieder  an.  Die  Ursache  dieser  fintwicUnng  Hegt 
nach  unseren  eingehenden  Betrachtungen  klar  auf  der  Hand.  Nicht 
die  Eisenbahnen  ftbeifaai^t  oder  in  erster  Idnie  haben  den  Bfickgang 
des  Klbverkehxs  Teradiiildet,  sondern  in  der  Hauptsache  die  Zölle. 
Es  soll  keineswegs  Ton  uns  bestritten  werden,  daB  die  Eisenbahnen 
doich  ihre  natürlichen  Vorsfige  manche  Transporte  an  sich  gezogen 
hsben,  die  scmst  der  Mbe  ferUieben  wSrea,  anch  nicht,  daß  sie  einen 
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großen  Teil  der  Schuld  an  dem  Rückgang  der  Elbschiffahrt  getragen 
haben.  Aber  wenn  während  des  Bestehens  der  hohen,  nnverminderten 
Zölle  der  Elbverkehr  eine  sehr  ungünstige  Entwicklung,  der  Eiaen- 
bahnrerkehr  dagegen  einen  ganz  bedeutenden  Aufschwung  zeigt  und 
wenn  nach  durchgreifenden  Zoliherabsetzungen  ein  vollkommener  Um- 
schwung eintritt,  so  beweist  dies,  daß  den  hohen  Elbzöllen  die 
Hauptschuld  an  der  ungünstigen  Entwicklung  des  Elbverkehrs  zuzu- 
schreiben ist.  Durch  sie  hatte  der  frühere  Verkehrsweg,  die  Elbe, 
eine  gänzlich  ungerechtfertigte  Benachteiligung  und  Verteuerung  er- 
fahren, der  neuere,  die  Eisenbahnen,  dagegen  eine  ebenso  offensicht- 
hche,  wie  unnatürliche  Bevorzugung  und  Verbilligung.  Erst  dadurch 
war  es  den  Eisenbahnen  ermöglicht  worden,  eine  so  scharfe  Kon- 
kurrenz zu  entwickeln  und  beinahe  den  Ruin  der  Elbschiffahrt  herbei- 
lufuhren.  Beide  zusammen,  die  hohen  Elbzölle  und  die  Eisenbahnen, 
haben  somit  die  von  uns  festgestellte  ungünstige  Entwicklung  der 
Elbschiffahrt  bis  zum  Ende  der  60  er  Jahre  hervorgerufen,  aber  die 
Elbzölle  als  die  tiefste  und  ursä^chlichste  Veranlassung. 

Wenn  wir  nun  den  ganzen  von  uns  beobachteten  Zeitraum, 
um  Anfang  des  19.  Jahrhunderts  bis  znm  Ende  der  60  er  Jahre, 
milokiilielwB^  lo  ist  der  JBmdruok,  den  wir  Ton  der  Entwicklung  der 
Btbsehiffahrt  im  Laufe  diefles  halben  Jahrhanderta  gewonnen  haben, 
m  sehr  wenig  erftenlieher.  In  den  «nten  Jahren  war  umer  dem 
Brock  der  EUbsöUe  —  sog.  „Elbioll**  und  „Rekognitionsgebühr**  — 
Ton  einem  Fortaehiitt  kaum  etwaa  an  spfiren  gewesen.  Ab  dami 
gsgaa  die  Hitfee  des  Jahrhunderta  das  gesamte  Handels-  und  Ver- 
kehnleben  einen  bedeutenden  Anftobwung  nahm,  vermochte  die  Elbe 
daaiselbeB  nicht  zu  folgen.  Die  Zölle  engten  sie  derartig  ein  Und 
Tertenerten  ihre  Transportkosten  so  stark,  daß  die  benachbarten 
▼asssEstrafien,  auf  denen  die  Zölle  snm  Teil  gftazlich  fortgefoUen, 
som  Teil  erheblich  ennftßigt  wann,  einen  grofien  Teil  des  firttheren 
Etbrerkehrs  an  sich  zu  ziehen  ▼ermochten  und  dadurch  einen  be- 
deutenden BQckgaog  desselben  herbeiführten.  Dann  kamen  die  Eisen- 
bahnen und  mit  ihnen  ein  weiteres  ZurftckdSmmen  des  Elbyerkehrs, 
wwl  wiederum  die  auf  ihr  lastenden  Zölle  die  Transportkciten  be- 
deutend ediöhten,  so  dafi  trotz  erheblicher  Herabsetzungen  der  Wasser- 
fiachten  und  trotz  der  gröfieven  Höhe  der  Eisenbahnfrachten  die 
Eisenbahnen  der  Elbe  zahlreiche  Tnmsporte  entfremdeten.  Eine 
wenn  auch  nicht  allzu  bedeutende  Besserung  trat  erst  ein,  als  Anfang 
der  60er  Jahre  die  Zölle  eine  durchgreifende  Ermäßigung  erfahren 
hatten.  Immer  und  inmer  waren  also  die  hohen  ElbaöUe  die  hanpt- 
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sächlichste  Ursache  der  UDgüustigeu  und  wenig  erfreulichen  Entwick* 
luDg  des  Elbverkehrs. 

Kann  es  uns  da  noch  wandernehinen,  wenn  bei  den  im  Laufe 
dieier  Zeit  Ton  den  Elboferstaaten  gepflogenen  Verhandlungen  stets 
die  Elbsollfimge  im  Yordergraad  gestände«  h«tte  und  alke  übrige 
demgegeuttber  fwoMhllesigt  war.  Gkus  «cbegreiflich  mvfi  ei  tu» 
dagegen  ereeheiDen,  daß  es  nioht  möglidi  war  eine  Binigung  in  betreff 
des  ElbioUee  iwisoben  den  betreffenden  Stnaten  m  endelen.  Diee  iit 
HB  80  nnvefttKodlieheri  all  n  jener  Zeit  die  scbädliche  Wirkaag  der 
Zölle  ebenso  dentiioh  und  klar  Tor  Augen  liegen  mußte  wie  no8  bevte 
naoh  nneeren  Torstehenden  UnterBuehnngan.  Wie  oben  eingebend  go* 
aebilderty  trog  bieran  die  Kleinstaaterei  nnd  Eifersttcbtelfli  swiMibea 
den  eiinelnen  Staaten  die  Sobald ,  üsmer  das  rein  egoistiscbe^ 
finaasielle  Interesse  der  nnteren  Ufentaaten  mit  Ansnabme  Hambnrga, 
welcbe  rieb  das  Becbt  anmafitent  entgegen  den  TClkeireobtUeben  Ab* 
maebnngen  nnd  Yertrigen  den  ElbTerkehr  als  eme  bequeme  Einnahm»» 
qnelle  zu  benutzen.  Diese  Staaten  mit  ibrem  bebarriiohen  Widerrtand 
gegmi  eine  jede  weitgebende  firmSßignng  der  Zölle  und  weiter  ilber- 
baupt  gegen  jede  gemeinsame  und  einbeitliofae  Verabredung  und 
Verdnbarnng»  was  wir  in  den  beiden  errten  Kapiteln  ausftbilioh 
dargelegt  baboi,  haben  somit  den  Bilokgang  und  die  ungfinatig« 
Entwicklung  der  Blbsohiffahrt  Tenobuldet.  Ende  der  60  er  Jabra 
und  Anfang  der  70  er  Jahre  war  dieser  Widerstand  gebrochen.  Die 
Gründung  des  norddeutschen  Bundes  und  dann  des  Deutacben  Beichea 
beseitigten  diese  Hißstände  und  sehnfen  in  vielen  Fragen  einbeit" 
liobe  Verhältnisse  für  das  ganze  Stromgebiet  der  Elbe. 

Die  Entwicklung  des  Handels  und  Verkehrs  fn£  der  Elbe  maßte 
dadurch  bedeutend  beeinflußt  werden  I 


IV.  Kapitel. 

Die  AnfWendiingeii  der  Vfmtaaten  fOr  die  Elbe  seit  1870. 

Ahnlich  wie  in  dem  eben  betrachteten  Zeitraum  das  Verhalten 
der  Ufei'staaten  gegenüber  der  Elbe  von  bedeutendem  Einfluß  auf  die 
Entwicklung  der  gesamten  Elbschiffahrt  war,  so  war  es  dies  auch 
nach  der  Beseitigung  der  Elbzölie,  also  seit  dem  Jahre  1870.  Diese 
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StelluDg  drückt  sich  jedoch  nicht  wie  in  der  Zeit  vor  1870  in  dem 
rerschiedenen  Verhalten  gegenüber  den  Eibzöllen  und  in  dem  von 
deo  einzelnen  Staaten  bei  den  langwierigen  Verhandlungen  dargelegten 
nnd  vertretenen  Standpunkt  aus,  sondern  da  ähnliche  Fragen  bis  vor 
knrzem  nicht  vorgelegen  haben,  in  den  Aufwendungen,  die  diese 
Staaten  für  die  Elbschiffahrt  gemacht  habeu.  Hierbei  tritt  jedoch 
Mgieich  das  wichtige  und  schwer  zu  lösende  Problem  in  den  Vorder- 
grand,  welche  von  den  jährlichen  Aufwendongen  eigentlich  der  Schiff» 
fidirt  zugute  gekommen  sind.  Belduuitlioli  seHUlea  die  wUMrbAv- 
KeheB  MaBnahaeii  je  aeeh  ihrer  VenmlaMong  imd  Zwwikbeftiiiiaiung 
in  iwei  Terfchiedeiie  Omppen.^)  Sie  beiwecken  eiomal  die  Be- 
kiapfang  der  knltnrfeindliobeii  Znitftiide  und  BmflOaee  des  Waners, 
teils  die  Verlitttiiog  Ton  Uferabbradien  oder  die  Bekimpfang  der 
Hochwasser-  und  fiisgefahren  oder  die  finiwSsseroog  tod  fersumpften 
Gfigasden  usw.,  mit  einem  Wort,  sie  dieaeii  dem  allgemeinen  Laades- 
koltiirintoresso,  dem  Wasserschnts;  dann  aber  haben  sie  die  Erhaltung 
«d  FSrdemng  der  Schiffbarkeit  und  die  Kutsbaimachung  der  Wasser- 
kiaft  ftr  gAwerbliche  und  laadwirtschalMiche  Zwecke  im  Auge^ 
oder  kuix  die  der  Wasserbenutinng  dienenden  Maßnahmen.  Diese 
Seheidung  der  Bauten  in  solche  sum  Zweck  des  Wasserschutaes  und 
eslehe  sum  Zweck  der  WasserhemntEung  ist  von  grundlegender  Be- 
dsalung.  Nicbt  immer  ist  jedoch  eine  derartige  Trennung  genau  und 
isharf  Tonunehmen,  denn  hAnfig  greifen  beide  Zwecke  ineinander 
fiber,  so  daB  Sorge  getragen  weiden  muB,  daß  die  fttr  die  Erfüllung 
des  einen  eigriffiMMii  KaBnahmen  die  fttr  den  anderen  zu  ergreifenden 
sieht  sohSdigen  oder  gar  illusorisoh  machen,  oder  die  Maßnahmen 
dienen  xugleich  beiden  Zwecken,  so  daß  einC' scharfe  Scheidung  der 
fiv  den  einen  nnd  für  den  anderen  aufgewendeten  Summen  sehr  er- 
schwert wird.  Im  allgemeinen  läßt  sich  jedoch  sagen,  daß  in  dem 
Oberlauf  eines  Flusses  die  für  den  Wasserschutz,  im  Mittel-  und 
üaterlauf  die  für  die  Wasserbenutzang  erforderlichen  Maßnahmen 
ond  aufgewendeten  Kosten  im  Vordergründe  stehen,  d*  die  ersteren 
bekanntlich  die  Vorbedingung  für  den  Erfolg  der  letzteren  sind.  Mit 
absoluter  Genauigkeit  l&ßt  sich  daher  die  für  die  Beurteilung  der 
StelluDg  der  Uferstaaten  zur  £lbe  maßgebende  Frage,  welche  Summen 
der  Elbe  als  V^erkehrsstraße  zugute  gekommen  sind,  nicht  beantworten. 
Zur  Erhöhung  derselben  trennen  wir  die  von  den  einzelnen  Uferstaaten 
gemachten  Aufwendungen  —  analog  dem  Vorgehen  Nasae's  —  zu- 


^  Nihm  hinttb«  vgl.  Umm,  a.  e.  O.  &  SBC 
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nächst  in  die  für  die  ünterhaltuogsarbeiten  und  für  Neubauten  auf- 
gewendeten Summen,  und  spezialisieren  dann  die  jeweils  in  den  letzten 
6  Jahren  gemachten  Aufwendungen  nach  Anweisungen  von  Sachver- 
ständigen, um  dadurch  eine  wenigstens  relativ  richtige  Bestimmung 
der  für  die  Wasserbonutzung  von  Seiten  der  einzelnen  Uferstaaten 
▼erausgabten  Summen  zu  erhalten.  Den  betreffenden  Berechnungen 
ist  das  dem  Verfasser  von  den  einzelnen  Kegieruugeu,  resp.  Ver- 
waltangsbehörden  zur  Verfügung  gestellte  Material  zugrande  gelegt 
worden,  kann  daher  als  zuverlässig  gelten. 

Betrachten  wir  zunächst  die  gesamten  tod  seiteii  dw  deatsohen  ^) 
Uferstaaten  ftr  die  Elbe  genuushten  Avfwendiuigen  ohne  Berfiek- 
dehtigung  der  besonderen  Verwendung.  Et  siod  ▼erwiignbt  worden 
Ton  1870-1906: 

(Sieh«  Titb«lle  &  141.) 

Bei  weitem  die  größten  Summen  hat  danach  Preußen  aufgewandt, 
und  zwar  nahezu  62  Millionen  Mk.,  d.  s.  ca.  48  %  der  gesamten  Auf- 
wendungen aller  Uferstaaten.  An  zweiter  Stelle  steht  Hamburg') 
mit  ca.  84  Millionen  Mk.,  d.  s.  ca.  26  Gesamtanfwendnngen, 
alsdann  folgt  Saehsen  mit  nahezu  i6  MillioneD  Ifk. ")  nnd  ca.  80  % 
und  schließlieh  in  weitem  Abstand  Anhalt  und  MecUenbnrg  mit  5% 
bzw.  9  Hillionen  Mk.,  d.  s.  ea.  4  bzw.  2  %  QesamtanfiroDdnngen 
aller  Uferstaaten.  Hieibei  darf  man  jedoch  nicht  anfier  acht  iBm&n, 
dnS  zn  Prenfien  ca.  70%  der  deutschen  Elbe  gehSrsn,  za  Sachsen 
ca.  17  zu  Anhalt  ca.  8  %f  zu  Hamburg  ca.  4  %  und  zu  Mecklen- 
burg ca.  1  Dio  geringen  Summen,  die  Anhalt  und  Mecklenburg 
fÖr  die  £lbe  veraasgabt  haben,  dürfen  uns  deshalb  nicht  in  Erstaunen 
setzen.  Herrorgehoben  zu  werden  verdienen  jedoch  die  sehr  be- 
deutenden Beträge  Hamburgs  trotz  der  relatir  geringen  ihm  ange- 
hörenden Elbstrecke.  S&mtliche  deutschen  Blbaferstaaten  zusammen 
haben  in  der  Zeit  Ton  1870-1906  ca.  lS9Vi  MSUlooen  Mk.  fttr  die 
ElbwasserstraBe  Terausgabt,  ein  sehr  ansehnlicher  Betrag,  besondeit 
wenn  man  bedenkt,  dafi  s&mtUche  Bheinnferstaaten  inU.  die  Nieder- 


0  Die  TOB  Oitemidi  TerMugabtaa  Suamen  Isnea  wir  anltor  Aeht,  weil 

■I«  außerhalb  des  Bahmen«  rnuennr  Arbeit  liegen. 

*)  Die  Ausgaben  Hamburgs  erstrecken  sich  hier  nur  auf  die  Elbe  als  Binnen* 
Wasserstraße,  d.  i.  von  Ueestbacht  bis  zu  den  'Eibbrücken,  und  auf  die  in  der 
Hm^tHMhe  der  BinnenaohiflEahrt  dienenden  Hafenanlegen  mf  Gnmd  sntiidMfMits 
erteilter  jLoakSnfte. 

*)  Zu  diesem  fietrage  kommen  noch  ca.  3  MUKoBeii  Mark,  die  von  der 
■iohaisohen  Staataeisenhehnverwaltong  für  Hsfen»nl«gtn  Tacmugsbt  worden  lind. 
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lande  in  der  Zeit  von  1872 — 1903  für  den  ca.  150  km  längeren 
Rhein  zusammen  ca.  196  Millionen  Mk.  aufgewendet  haben.')  Im 
Durchschnitt  sind  danach  fUi  die  fUbe  jährlich  3,6  Millionen  Mk. 
ausgegeben  worden. 

Im  einzelnen  gestalten  sich  die  Aufwendungen  der  Uferstaaten 
folgendermaßen : 

1.  Sachsen. 
In  den  einzelnen  Jahren  worden  rerwaiidt  Ar: 


Sjachsen. 


Jahn 

Untorhutung 

NealMuitMi 

Somma 

1870 

102  488 

104  413 

206  896 

1871 

86666 

160879 

,  246534 

1872 

9ST08 

262664 

1  86696T 

1873 

136  538 

440243 

576  781 

1874 

166790 

712938 

868  728 

1875 

141179 

426840 

1  668019 

1876 

216  291 

875159 

:           591 450 

1877 

306804 

860028  j 

1           667  922 

1878 

217165 

457192 

674  357 

146  2a5 

279  749 

426  034 

209  860 

101  594 

811474 

1881 

223  717 

122  244 

345  961 

1882 

136  893 

17'»  714 

318  607 

188,S 

148  820 

26H  087 

414  907 

1884 

167  088 

229  962 

397  050 

1885 

222  723 

224  897 

447  620 

1886 

166  8.')8 

707  659 

874  517 

1887 

223  245 

714  804 

938  049 

1888 

191 186 

750  809 

941  d\U 

1889 

223614 

18;^  829 

407  443 

1890 

205605 

l;i5H7l 

341  476 

1891 

242  290 

342  400 

584  690 

1892 

293  220 

1024986 

1318  205 

1893 

257  966 

1866  837 

2  124  792 

1894 

211264 

1826861 

1537135 

lflB6 

275115 

897484 

672699 

1896 

264  446 

591  458 

855904 

1897 

888338 

106412  1 

484751 

1888 

426168 

89914 

515077 

1899 

367  231 

1  172  493 

1         1 539  724 

1900 

399213 

1336  677 

i  1734890 

1901 

817008 

1 890889 

1607882 

1902 

460180 

lfiO41)0 

'  620670 

1903 

288  756 

213  öü4 

i           602  260 

1904 

251700 

172096 

1  488796 

1905 

252  476 

162  085  ' 

'           414  561 

8417961 

1  17448060 

1  25867081 

>)  VgL  Nane,  a.  ».  0.  &  60. 
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Ea  sind  demnach  in  den  letzten  secbsnnddreißig  Jahren  für 
Zwecke  der  Unterhaltung  ca  8^'.,  Millionen  Mark  und  für  Neubauten 
ca.  17*/,  Millionen  Mark  aufgewandt  worden.  Während  die  Ausgaben 
för  die  Unterhaltung  alljährlich  zugenommen  haben,  sind  für  Neu« 
bauten  mit  Ausnahme  der  Jahre  1886—88,  1892—94  und  1899—1901 
immer  geringere  Beträge  verwandt  worden.  Die  außerordentlichen 
Steigerungen  in  den  genannten  Jahren  haben  ihren  Grund  in  den 
bedeutenden  Ausgaben  für  den  Hafenbau  in  Kiesa  —  1886 — 88  ca. 
1,7  Millionen  Mark  und  1899  —  1901  ca.  3,2  Millionen  Mark  —  und 
im  Großen  Ostragehege  bei  Dresden  —  189S — 94  ca.  3,6  MiUiOBea 
ilark  — . 

Die  oben  angedeutete  Spezialisierung  und  Trennimg  der  Kosten 
in  den  letzten  sechs  Jahren  je  nach  den  Zwecken  des  Wasserschutzes 
lud  der  Wasserbenutzuog  soll  im  folgenden  f ersacht  werden. 

Der  Unterhaltimgsaafwaiid  betrag  von  1900 — 1906  zusammen 
1806887  Mk.  umä  aetete  doh  ans  folgenden  Positionen  snsammen: 
UnfterlisltiiBgiaBfwABd  in  Mark. 


1900 

1901 

1908 

1906 

190A 

1906 

Zu. 

i  Uat«rlia]tmisf  det 

Lainpfados ,  der 
U&rb«uteD,  Kor- 
rdctioaa-  und  Re- 

^Hemnpswerke 
lakL  PilanzungeA 

U7033 

81 124 

60816 

72  339 

60604 

644ö3| 

476269 

n.  üntarhaKoiitf  der 
Fahrrinne  (Ba^- 
geroB^ui  n.  ton- 
tilg«  aSdmasfft- 
•rbÄ«)    /7  . 

lOBsas 

89836 

8ä904 

83478 

78367 

69689 

HL  Unterhaltung  der 
Dampfbagger  und 

lenge,  der  Bau- 
gtrtte,  i'egelbe- 
obMhtDnffeii,  Pei> 
langen ,    v  ermes- 
lUQgsarbeitea, 
Stronir 
bo&hniBgSB  ttsw. 

148368 

146043 

146970 

132938 

117  829 

128334 

1 

819  472 

Sonuna 

dd92IB|31T003 

2üy  OyO  2881Ü5 

,251700       476 1[  1808  837 

Nimmt  man  nun  an,  daß  die  Position  I  zu  gleichen  Teilen 
Zvecke  des  Wasserschatzes  und  der  Wasserhenutzung,  Position  II  nun 
Stöiiea  Teü  und  Poaitkm  III  an  ungefiUir  */,  für  die  letatore  yer- 
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wandt  wurden,  so  betragen  fUr  alle  sechs  Jahre  die  Unterhaltungs- 
ausgaben  für  Zwecke 

des  Wasserschatzes  .    .   •   •   •    639565  Mk. 
der  WasserbenutzuDg    ....  1  169272  „ 

Für  Neubauten  sind  in  dem  gleichen  Zeitraum  zusammen 
3  334  741  Mk.  verausgabt  worden,  also  bedeutend  mehr  als  fiir  die 
Unterhaltung.  Die  Ai^gaben  setzen  sich  aus  folgenden  Positionen 
zusammen : 

Neubauten-Aufwand  in  Mark. 


llKK) 

r.X)2 

1W4 

f 

1905 

Za«. 

L    Beaeichoung  des 

4071 

4544 

4298 

4400 

8746 

4868 

H.  HtIcosiilagMi 

1120740 

1068386 

10967 

60080 

16786 

2fr688 

mm 

HL  fi«Mliaffung^  von 

Baggforn  und  son- 
itigen  f&hrzeugen 

34  840 

34  040 

69680 

IV.  SoiiMti^re  Neubau- 
ten wi«  üferbauten, 
Konektioiu-,  Be- 
giili«rang8w«rke 

210866 

182107 

110981 

168014 

168666 

185 189 

♦ 

960148 

Siumiia 

1886677 

1290889 

ie0490|218504 

172096 

162  086 1 

|3334^ 

Lediglich  der  Wasserbenutzung  sind  die  Positionen  I  und  II  zu- 
gute gekommen  und  in  der  Hauptsache  die  Position  III.  Wenn 
man  nun  wie  bei  den  Unterhaltungsarbeiten  die  für  Uferbauten,  Kor- 
rektions- und  Kegulierungswerke  gemachten  Neuaufwendungen  dem, 
Wasserschutz  und  der  Wasserbenutzung  zu  gleichen  Teilen  zuteilt, 
so  ergibt  sich,  daß  insgesamt  497  491  Mk.  für  den  Wasserschutz  und 
2837  250  Mk.  für  die  Wasserbenutzung  verwandt  worden  sind.  Zu- 
sammen mit  den  oben  berechneten  Unterhaltungskosten  bat  deninach 

Sachsen  von  1900—1905  verausgabt: 

 Im  Interetü  

dei  WatMtMdnifaM    der  WanettMiralBniiif 

r  Unterhaltung   639  565  Hk.  n(jy272Mjü 

l  Neubauten   .  497  491   ,  2  837  260  , 

Samma:       1137066  11k.  4006Ö22  Mk. 
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Voo  den  gesamten  Aufwendungen  Sachsens  von  5143  578  Mk. 
lim  demnach  4006522  Mk.,  d.  s.  80%  der  Elbe  *b  Verinhn» 
itrasse,  d.  h.  der  Elbschiffahrt  zugute  gekommen.  Dieses  außer- 
ordentlich  günstige  Verhältnis  ist  besonders  dadurch  begründet,  daß 
Sachsen  gerade  in  den  letzten  Jahren  bedeutende  Summen  für  Hafen- 
buten  Teransgabt  hat.  Gerade  Sachsen  bat  eben  die  Interessen  seiner 
Binnennraschlagsplätze  in  hohem  Maße  wahrgenommen;  die  letzten 
Jihie  zeigen,  daß  es  diese  Bahnen  auch  weiter  zu  Teifolgen  gewillt  ist 

2.  Anhalt. 

Von  Seiten  des  Staates  worden  verwandt  für: 


Anhalt. 


Jahn 

Unttrhaitang 

xr    .     .  II 

1870 

1871 

1879 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

2^500 

1878 

1879 

18isO 

1881 

1883 

1884 

188ä 

58263 

81768 

1400S1 

1886 

49108 

138013 

188116 

1887 

74992 

90  810 

165  802 

1888 

48718 

81383 

130111 

1880 

89418 

84108 

123526 

1800 

50  461 

71 021 

121482 

1881 

85332 

62  253 

147565  . 

1898 

119060 

185989 

255029 

1893 

69982 

162  406 

222  388 

1894 

60150 

81000 

140150 

1806 

67379 

66925 

138804 

1896 

60120 

30102 

90222 

1897 

47  000 

89900 

76900 

1898 

57  580 

41000 

08580 

1899 

65  700 

39400 

105100 

1900 

210500 

54  000 

264  500 

1901 

177  hbO 

76  070 

253  620 

1902 

60  461 

203887 

264  348 

1903 

63  662 

85434 

149  096 

1904 

66  978 

66  855 

133  833 

190& 

69230 

29750 

i — rmm — | 

88980 

1690  «39 

1  TOTTO  

imiL  10 
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Von  1885  sind  demnach  für  die  Unterhaltung  1590639  Mk.  und 
für  Neubauten  1  706  054  Mk.  aufgewandt  worden.  Die  Aufwendungen 
für  beide  Zwecke  weisen  in  mehreren  Jahren,  so  1892,  1900,  1901 
und  1866,  1892,  1893,  1902  ganz  aulierordentliche  Schwankungen 
auf,  die  in  der  Hauptsache  auf  die  Mangelhaftigkeit  des  Zahlen- 
materials zurückzuführen  sein  dürften.^)  Im  allgemeinen  sind  die 
Unterhaltungskosten  ungefähr  auf  derselben  Höhe  stehen  geblieben, 
während  sich  die  für  Neubauten  verwandten  Summen  allmählich  ver- 
ringert haben. 

Uber  die  Zusammensetzung  der  Kosten  in  den  Jahren  von  1900 
bis  1905  ist  folgendes  zu  bemerken.  Der  Unterhaltungsaufwaud  in 
einem  Gesamtbetrage  von  648  381  Mk.  bestand  aus  folgenden  Positionen: 

t J  II  t  e  r  h  a  1 1 u  n  g s  a u f  w a n  d  in  Mark. 


1900 

1901 

1808 

1903 

1904 

1905 

Zus. 

I,  Unterhaltung  des 
LeiDpfades ,  der 
UferDaaten ,  Kor- 
rektions- Q.  Regu- 
liemngawerke  loci, 
fflanmogen 

181300 

14184a 

89770 

88006 

46910 

49780 

487006 

H,  Unterhaltunpf  der 
i^'fthrrinae  (Bagge- 
vnngea  und  iod- 
■tig«  Arbeiten) 

17000 

9600 

12996 

11979 

6604 

6900 

68469 

m.  Untwhaltung  der 
Dampfbagger  und 
sonstigen  Fahr- 
zeuge, der  üuu^fc- 
•    rate,  Pegelbeob- 
aehtangen,  Peilun- 
gen, VcrmcHsunga- 
arbeiten,  8troinbe- 
reiiongm  niw. 

10800 

24010 

16690 

10109 

10997 

18000 

85476 

IV.  Unterhaitmig  der 
fiafenanlagen 

1400 

2  700 

1135 

3566 

3377 

12öO| 

13  428 

Summa 

210  ÖOO 

177ööü|  6Ü4Ö1 

60062 

66978 

69  230 

1 

648  381 

')  Die  „HenogUeh  Anbaltiadie  WMBerbMverwaKimg*'  sehrnlvfe  lelbst:  „Ein« 
Garantie  l&r  die  Biohtigkeit  und  Vollttandigkeit  der  (dem  Yerf«Mer  fibenandten) 
ZaUen  können  wir  nicht  fibemehmen."  Warum? 
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"Wenn  wir  nun  annehmen,  daß  die  Positionen  T  und  III  zu 
gleichen  Teilen  der  Wasserbenutzung  und  dem  Wasseischutz  zugute 
gekommen  sind,  Position  II  zum  größten  Teil  und  Position  IV  voll- 
kommen der  ersteren,  so  betragen  die  Unterhaitangsausgaben  zum 
Zwecke 

des  Wasserschutzes   301859  Mk. 

der  Wasserbenutzung    •   •   .   •   346522  „ 

IMe  in  deoselbeD  Jabxeo  fikt  Nmibaaten  Terwandte  Samm«  be- 
teigt  615996  Mk.  Davon  entfielen  auf: 

Neubauten- Aufwand  in  Mark: 


IWO 

1901 

1902 

1903 

v.m 

Zns. 

L  Keae  Uferbftaten 

12000 

13000 

17040 

17717 

23906 

300U|  86662 

n.  NeoeKorrektiona- 
ondHegulienrng.. 

48000 

46100 

186847 

67717 

88460 

21750 

406864 

ÜL  £escha£fang  neuer 
Fahrzeage 

6800 

3  500 

1 

3ÜÜ0| 

1 

1   13  300 

17.  ywürfentnlagep 

lOlTO 

8000 

18170 

Somma 

54000 

76  070 

203887 

85434 

66  855 

29  750 

515996 

Position  I  und  II  sind  wiederum  ungefähr  zu  gleichen  Teilen  für  dio 
Wasserbenutzung  wie  den  Wasserschutz  verausgabt  worden,  Position 
HI  und  IV  gänzlich  für  die  erstere.   Demnach  wären  zum  Zwecke 

des  Wasserschutzes   245  263  Mk. 

der  Wasserbenutzung    ....   270733  „ 

n^owandt  woiden.  Zusammen  sind  somit  Ton  Seiten  Anhalts  Ton 
1900—1906  Toiansgabt: 

im  Int«r«Me 


fb 


des  WuMnohntses 

der  Wanerbenntmag 

  301  859  31k. 

346  522  Mk. 

  245263  „ 

270  733  „ 

Summa:          547  122  Mk. 

617  255  Mk. 

10* 
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Es  sind  also  von  der  ataatlicherseits  aufgewandten  Summe  von 
1164377  Mk.  für  die  Schiflfahrt  617  255  Mk.,  d.  s.  53%  verwaodt 
worden.  Dieser  prozentual  bedeutend  geringere  Satz  als  in  Sachsen 
ist  besonders  dadurch  begründet^  daß  Auhalt  die  SchafTuDg  von 
Umschlagsplätzen  fast  gänzlich  der  Privatinitiatiye  überlassen  hat, 
während  bei  Sachsen  gerade  das  Gegenteil  der  Fall  war. 

3.  Preulien. 
In  den  einseinen  Jahren  wurden  verausgabt  fOr: 


Jahr 

Unterhaltung 

1 

Neubwiten 

Sonuna 

ifi7n 

öV/O  VAJO 

701  iSft 

1  11^941 

ms 

A7n  7m 

X  VDv  fvf 

1  Oov  %oo 

XOIa 

470  ßiq 

•4  1  w  f)  1  «7 

1  fSQ*>  Riß 

1R7i 

X  CTAJ  «7  1 0 

lO  m) 

1           1  1 

1  7Q1  (lf»*> 
X  luX  U<J^ 

lOlO 

fU"?  7 1  'S 

xo  1  f 

r>M>>  1  1 

1  ■•i7M  (IXSt 

i  0 1  u  VJOO 

*^  071  'Ali 

iO  f  o 

u  IO  o^o 

1  07^  9nn 

1  RtTI  R'>R 

XOtv 

Viru  U\)a 

1  ^74  1  '-Jl 

1  O  1  «7  J  J 

TlOO  400 

i  *OÖ  Uli 

l  V 1  ^  VnJO 

1881 

601  729 

1  759  520 
1 407  301 

2  361  249 

1882 

695255 

8002  556 

1883 

749200 

1168 155 

1917  355 

xoot 

1  DO  UOO 

X  OOS  aO  1 

1885 

762399 

574698 

1827  097 

1886 

809647 

840511 

1703158 

1887 

1072  310 

360  612 

1 432  922 

1888 

939  539 

492880 

1431919 

1889 

1042944 

447665 

1480  6S» 

1890 

1062877 

428  266 

1  491 143 

1881 

1154688 

640633 

169531d 

1888 

19516017 

810908 

2068410 

1898 

1274602 

443844 

1  717  946 

18M 

1244  264 

871750 

1616014 

1806 

1302190 

884879 

8187080 

1896 

1  275  875 

759  651 

2036526 

1897 

1 233  123 

498072 

1731 195 

1898 

1  255  797 

600114 

1885911 

181)9 

1  255601 

4!)1  RIO 

1  747  211 

1900 

1  289  716 

4Ö1  844 

1741  560 

1901 

1  'm  026 

305  452 

1666  478 

1902 

1  374  180 

493  405 

1867  585 

190a 

1406  342 

356  275 

1  762  617 

1904 

1  365  693 

361 579 

1  727  272 

1905 

1391216 

311  634 

1  702  850 

SnnuBft 

88086480 

88885841 

1      61 888  m 

Digitized  by  Google 


—  149  -> 

Frenfien  hat  somit  von  1870—1905  für  die  Unterhaltung  der 
Elbwassentraße  ca.  33  Mill.  Mk.  und  für  Neubauten  ca.  28,8  Mill.  Mk. 
«Mgegebeo  und  steht  damit  an  der  Spitze  sämtlicher  Elbuferstaaten. 
Die  in  den  70  er  und  80  er  Jahren  sehr  bedeutenden  Ausgaben  für 
Neubauten  rühren  daher,  daß  man  gleich  nach  der  Ende  der  60  er 
J&hre  erfolgten  Gründung  der  Elbstrombauverwaltnng  mit  allen  Kräften 
daran  ging,  die  besonders  in  den  früheren  Hannoverschen  und  Lauen- 
biirgischen  Teilen  der  Elbe  arg  verwahrloste  Fahrstraße  in  einen 
guten  und  brauchbaren  Zustand  zu  versetzen.  Nachdem  man  dann 
das  damals  gesteckte  Ziel  im  wesentlichen  erreicht  hatte,  verminderte 
man  die  Ausgaben  für  Neubauten  allmählich  mit  Ausnahme  des  An- 
fanges der  90  er  Jahre,  in  dem  besonders  für  die  Strecke  unterhalb 
der  Havelmündung  ein  feinerer  Ausbau  des  Flußprofils  angestrebt 
wurde.  Im  Gegensatz  hierzu,  aber  als  natürliche  Folge  sind  die 
Auflgaben  für  die  Unterhaltung  allmjihlich  immer  mehr  angewachsen. 
Der  Schwerpunkt  der  Arbeiten  auf  der  preußischen  Strecke  liegen  im 
Strome  selbst;  abgesehen  von  einigen  Sicherheitshäfen  hat  der  Staat 
lieh  nur  wenig  an  Hafenbauten  beteiligt  —  sein  Gesamtaufwand  für 
diese  Zwecke  beträgt  von  1870 — 1906  nur  ca.  1  Million  Mark  — , 
diese  Tätigkeit  vielmehr  in  der  Hauptsache  den  Gemeinden  und  Privaten 
überlassen. 

Die  Ausgaben  in  den  letzten  6  Jahren  von  1900 — 1905  gestalteten 
sich  folgendermaßen  : 

Der  Unterhaltungsaufwand  betrag  8188173  Mk.  und  setzte  sich 
folgendermaßen  zusammen: 

(Sidw  Ttbeün  mf  S.  IBO.) 

Pontifm  I,  lU  und  V  lassen  wir  wiedmm  dem  WaseenchntK  und  der 
WaMbenntzoDg  zu  gleichen  Teilen  snkommeo,  Position  II  zum  größten 
TmL  und  Position  Y  löslich  der  letsteren.  Dann  sind  ron  den 
Unteilisltiittgskosten  Terwaodt  fUr  Zweeke 

des  Wasserschutzes     ....   3686610  Hk. 
der  Wasserbenutzung  ....  4602663  „ 

Die  in  dem  gleichen  Zeitraum  für  Neubauten  gemachten  Aus- 
gaben betragen  zusammen  2280189  Mk.  Sie  zerfallen  in  folgende 
Positionen: 

.    (Siehe  Tabelle  auf  S.  151.) 

Lediglich  zum  Zweeke  der  Wasserbenutzong  sind  die  Positionen 
I)  II  und  in  verwandt  worden.  Wenn  wir  mm  die  beiden  übrigen 
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ü  nterhaltu  n  g  9  a  u  f  w  a  n  (1  in  Mark: 


1 

1900 

IvOl 

1908 

1 

L  ünterluütaiig 
dM  Leinpn- 
dM,  der  Uf«r- 

btuten.  Kor- 
rektions- und 
Eeffolierangs- 

1             *     1  1 

werke  inkl. 
PHanzuDgeu 

582  600 

632  000 

659  700 

693  700 

679000 

638  800 

1 

3885  800 

n.  Untwhaltaiig 
dcriMinfiliBe 

(Bajfgerun- 
gen  und  son- 
stige Bin- 
mongaarbM* 
ten) 

233  300 

243100 

• 

240800 

275  600 

279  400 

259  100 

1  531300 

HL  Unterlialtang 
der  Dtmpf- 
bagper  u.  son- 
stigen Fahr- 
Beam,d.fiav- 
Mfite,PegeI- 
Deobachton- 
goD,  Peumi- 
gen,  Vermes- 
sungsarbei- 
ten, StrOfBbe- 

fahraogen 
usw. 

457  491 

473  279 

452677 

416875 

390094 

482205 

2672  621 

IV.  Unterhaltung 
lagen 

8625 

8U7 

12868 

11867 

10189 

! 

4661 

! 

61168 

V.  Bau  aufsieht 
exkl.  etats- 
mäßige  Ge- 
halte 

71900 

»MO 

8160 

8800 

7000 

6660 

47aOD 

Snmina 

1288716 

1861 OM 

1874180 

1406842 

1865688 

1881816 

B18817S 
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Neu bautenauf wand  in  Mark. 


1900 

1901 

1908 

im 

1901 

1905 

Zus. 

L  BezeicbDucgdeaFabr- 

JOflflO 
wnuv 

W  WWF 

1 

9vA  Oliv 

IL  HifwianlBgen 

-1 

- 

nL  Betchaffong  Ton  Bag- 
ffern  und  •oottigen 
Pahneagen 

88 

186190 

119887 

189805 

104212 

549888 

ly.  Biianfttoht 

7800 

8600 

8160 

8800 

7000 

6660 

47800 

V.  Sonstige  Neubauten 
wie  UferbftateD,  Kor- 
nktioat-.  RegxUie- 

«08  9U 

808464 

886166 

186788 

168174 

166078 

1481807 

SnnnM 

461844 

806468 

488406 

866876 

8616» 

811684 

8880180 

Positionen  wiederum  beiden  Zwecken  zu  gleichen  Teilen  zukommen 
hma,  so  ergibt  ünh,  daß  Terwaudt  aind  für  Zwecke 

des  WaMenchntni    ....     784699  Hlc 
der  Waaierbeniiteiiiig  ....   1546590  ^ 

ZusammeD  mit  den  Unterhaltungskosten  ergibt  sich  dann,  daß 
TOD  den  Gesamtausgaben  von  10468362  Mk.  im  Laufe  der  Jahre 
1900— 1905  verwandt  wurden 

dw  WaiMnehotM»    dar  Wanerbantitniig 

^/Unterhaltung   3686  510  Mk.  4  502  663  Mk. 

\  Neubauten   734  599    „  1645  690  „ 

Bvnmt         4420109  Mk.  6048253  Mk. 

Rund  68  %  sind  foinit  ftr  dM  Schifiabrt  und  42  %  für  den  Waaser- 
ichiLts  Ton  Fienfien  Teraingabt  worden. 

4.  Mecklenburg-Schwerin. 
In  den  einzelnen  Jahren  wurden  verausgabt  für: 
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Jieckleubuig-SchweriiL 


Jahr 

Unteilialtong 

Neabaaten 

Sammft 

1870 

19875 

1871 

22901 

1878 

33647 

1878 

36  028 

1874 

86546 

1876 

81 614 

187fi 

44  532 

lh77 

40466 

1878 

68879 

1879 

45  278 

1880 

1881 

48  288 

1882 

51  663 

1888 

56  954 

b'>  103 

1885 

65678 

1887 

48  806 

1888 

74  755 

1889 

• 

85  595 

1890 

91  788 

1891 

86  323 

1892 

88678 

66041 

88  613 

1893 

32  (MO 

36  360 

68  4(X) 

1894 

18600 

87800 

66400 

1885 

88178 

88098 

70270 

1896 

16  341 

88986 

H'.i  :v27 

1887 

28136 

46669 

748^15 

1806 

87960 

40613 

88468 

1899 

17  737 

21 138 

38  875 

1900 

24  695 

42894 

67  589 

1901 

27  681 

42 195 

88876 

1902 

34  998 

34  989 

69  987 

1903 

35  125 

35  239 

70364 

1904 

67  046 

19181 

76227 

1906 

88982 

19918 

68884 

486016 

4SM016 

8061868 

Von  1892—1905  sind  somit  hier  für  die  Unterhaltung  425  015  Mk.  und 
für  Neubauten  494015  Mk.  ausgegeben  worden.  Während  die  Unter- 
haltungskosten ungefähr  auf  derselben  Höhe  stehen  gehliebon  sind, 
haben  die  Aufwendungen  für  Neubauten  allmählich  abgenuninien.  In 
den  letzten  6  Jahren  von  1900 — 1905  beträgt  der  UuterhaltuDgsauf* 
wand  219467  Mk.  Im  einzelnen  entfielen  davon: 
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Unterhaltungsaufwand  in  Mark. 


1800 

1801 

1808 

1808 

1804 

1806 

Znt. 

L  Unterhaltung  dm  Lein- 
pfades, der  üfirbaaten, 
KomktioiM-  nad  Begu- 
Iwniiigiwab  inU.  Pflan- 
nngai 

16922 

18846 

28  248 

26819 

186870 

82841 

160041 

1 

II  Unterhaltung  des  Fahr- 
waaten  ^Baggerangea  und 
•oniUg«  ittiuniingwrlMitcn) 

8764 

8U6 

468 

8968 

6616 

149^ 

17888 

QL  Allgemeine  Unterhai  tungs- 
koitn 

4008 

6319 

6808 

6864 

16180 

606a 

41787 

84686 

S7681 

84986 

86186 

67046 

888S8 

819467 

Wenn  wir  hier  annehmen,  daB  Position  I  dem  Waesereohnts  nnd 
der  WaasezbenatniDg  ungefähr  sn  gleichen  Teilen  zugute  ^  gekommen 
■t,  Forition  II  nnd  III  ungefähr  za  zwei  Dritteln  der  letiteien,  dann 
betngen  für  alle  eeohs  Jahre  die  Ausgaben  snm  Zwecke: 


def  Wassenohutees  •  . 
der  Wasserbenntsang  . 


98363  Mk. 
181  lU  „ 


Die  für  Neubauten  ausgegebene  Summe  beträgt  194410  Mk. ;  sie 
betrifft  nur  neno  Korrektions-  und  liegulierungswerke  und  dürfte 
ungefähr  zu  zwei  Dritteln  der  Wasserbenutzung  und  zu  einem  Drittel 
dem  Wasserschutz  zugute  gekommen  sein,  d.  s.  129607  Mk.  bzw. 
64803  Mk. 

Zusammen  mit  den  oben  berechneten  Unterhaltongskosteu  sind 
demuach  verwandt  worden: 


f  Unterhaitang 
iNeobaaten  . 


im  iBtwwwo 

det  WaaaendratMf 

1  der  Wuterbenutmog 

.   .   .   .           98363  Mk. 

121114  Mk. 

.   .   .   .           64  803  „ 

129  607  „ 

SunuuA:          163156  Alk. 

260721  Hk. 
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Von  der  seitens  Mecklenburgs  von  1900 — 1905  aufgewandten  Summe 
von  zusammen  413877  Mk.  sind  demnach  260  721  Mk.,  d.  s.  60%  der 
Elbe  als  Verkebrsstraße  zugute  gekommen. 

6.  Hamburg. 

Die  gesamteii  Aufwendungen  betragen  bier  Ahr: 


Hamburg: 


Jfthr 

— ■ 

1  TnLppIiRlttinar 

1 

Nanb&ulan  i 

Snnuuft 

lö/ü 

£li\  OUU 

AfiQ.  Af)t\ 

lo71 

14i>  UÜU 

loO  x*3J 

Q9A  Ot)t\ 

«nso  OUU 

löia 

189  oUU 

IUI  am' 

Äü!  lUU 

187d 

ooUoUU 

1 0O  /Inn 

1b74 

4Ö7  ÖUU 

ina  Qfm  1 
lUo  sUU 

MI4  JIM 

277  7UU 

onn 
OOi  ^UU 

otii  onn 

lo70 

soooUU 

1  isO  OUU 

4  (MO 

1877 

K.BJ  Ann 
NM  ODO 

AJQ  AM 

VlOaUU 

1  Me  OUU 

ytxs  uuu 

WKS  lUU 

JL  <ja)  lUU 

oo4  7UU 

Ott  VM 

1  dOi  oUU 

looD 

ol44W 

AfiO  Afm 
?lBe  tRJU 

lool 

44b  bUU 

377  7UÜ 

QAvi  i<nn 
aU4  4UU 

OO^  lUU 

loBO 

W7  70Ü 

löl  ÖUU 

1  \Ca  €^ßJ 

1  OO  4 

löö4 

oiö  oüU 

CA  f,.  onn 
d4o  ÖUU 

1  lOl  oUU 

löoO  • 

ocv  oUU 

1  1  QO  onn 

1  4y-yuu 

1886 

377  000 

1 189  100 

1  566  100 

1887 

425  400 

1  192  600 

1618  000 

1888 

411  700 

167  500 

579  200 

1889 

oob  ^UU 

1  loo  4UU 

1890 

839  400 

982  800 

1  822  200 

1891 

630  400 

1081300 

1711700 

1892 

543  500 

962  500 

1506000 

1893 

736  HOO 

345  700 

1082  500 

1894 

597  700 

139  900 

737  600 

1895 

388  700 

1221«) 

610800 

1896 

464  500 

181100 

646600 

1887 

ÖÖ3  600 

28000 

661800 

1898 

510  400 

19  300 

529  700 

1889 

458000 

36600 

494600 

1900 

488 90a 

19670 

496670 

1901 

501600 

48100 

549  700 

1802 

645900 

6380U 

709700 

1906 

689700 

88400 

868100 

190A 

695  300 

66  700 

'          762  000 

1906 

€03600 

221400 

1  824900 

Soniiiia: 

19868800 

14888170 

849669Mr 

Danach  sind  von  Hamburg  im  Laufe  der  letzten  sechsunddreißig 
Jahre  für  die  Unterhaltung  ca.  19,3  MilUonen  Mk.  und  für  Neubauten 
ca.  14,9  Millionen  iiXk.  verausgabt  worden.   Während  die  ersteren 
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AfligftbeD  allmählich  mgenommeii  haben,  sind  die  letzteren  mehr 
und  mehr  zurückgegangen  mit  Ausnahme  der  Jahre,  in  denen  für 
neue  Hafenanlagen  bedeutende  Beträge  ausgegeben  worden  sind,  so 
1884—1888  für  die  VergrößeruDg  des  Billehafens:  297  000  Mk.,  1883 
—1889  für  den  Moldau-  und  Saalehafen:  1271000  Mk.  und  den 
Veddelkanal:  890  000  Mk.,  1885—1890  für  die  Kanäle  an  der  kleinen 
Veddel:  547  000  Mk.,  1889—1891  für  den  Spreehafen:  914000  Mk., 
1890—189  7  für  die  Anlagen  a.  d.  Pente:  1  183  000  Mk.  usw.  usw. 
Die  Ausgaben  für  Hafenbauten  und  überhaupt  für  die  Schiffahrt  spielen 
naturgemäß  bei  Hamburg  die  erste  Rolle.  Daß  hierbei  jedoch  auch 
die  anderen  Aufgaben  nicht  vernachlässigt  worden  sind,  geht  aus  der 
eingehenderen  Betrachtung  der  in  den  Jahren  1900 — 1905  gemachten 
Aofwendungen  hervor. 

Der  Unterhaltungsaufwand  betrug  in  diesem  Zeitraum  zusammen 
36&8900  Mk.  und  setzte  sich  aus  folgenden  Positionen  zusammen: 


Unterhaltnngsaufwand  in  Mark: 


1900 

1901 

1902 

190B 

190A 

1906 

Zus. 

L    Ur.terhaltunff  des 
Leinpfades,  d.  Ufer- 
banten ,  Konwk* 
tiona-  und  Regalie- 
rangtwerke  inkl« 

186200 

laoTOO 

197600 

267400 

881600 

188800 

1191700 

n,  t7iit«iuütuiiff  des 
falir«MMn(Bag^e- 
rangn  nd  lOiistige 
■UnnniipMflMiteD 

800400 

811900 

386600 

816400 

846100 

816900 

1966900 

ni.  Unt«rhftItaB|f  dST 

Dampfbaffger  und 
sonstigeiLFahrzeage, 
d.  Baa^eräte,  Pe^l* 
beobaditanffen^Pei- 
Inngen ,     Vennes  - 

sungsarbeiten, 
Strombe£ahrangeii 
wir. 

17900 

22600 

21700 

25900 

86800 

89900 

148600 

JX.  T'nterhaltong  der 
Hafeoanlagen  osw. 

1500 

9000 

68800 

3400 

16 100 

1290q 

106700 

BMMdUeht  inkl. 
•tettmäßige  0  ehalte 

26900 

27400 

27  400 

26  600 

27  200 

27  200 

162700 

Bominm: 

4tt  «Öl  UIWOI 

845  MOi  8»  TOOj  606  8001 808  60ü| 
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Der  Wasserbeuutzung  sind  hiervon  zugute  gekommen  ca.  zwei 
Drittel  der  Positionen  I  und  V,  ca.  drei  Viertel  der  Position  II  und 
III  und  die  ganze  Position  IV,  dem  Wasserschutz  die  entsprechenden 
restiereudeu  Teile.  ■ 

Von  den  gesamten  Unterhaltungsaufwendungen  Hamburgs  von 
3558  000  Mk.  in  diesem  Zeitraum  w^ea  demnach  verwandt  für 
Zwecke 

des  Wasserschatzes  .   .  •     975  916  Mk. 
der  Wasserbenatzung  .   .   2  582  984  „ 

Von  der  für  ^feubauten  verausgabten  Summe  von  437070  Mk. 
entfallen  auf: 


Neubautenauf wau d  in  Mark: 


1904 

1905 

Zus. 

I.    Neae  Uferbftuten 

 1— Ü» 

87400 

87400 

IL  JBeBchaffoBgv.  Fahrzeugen 

47100 

47100 

HL  BeBeichiMiBgd.Fahrwaa8en 

« 

108M 

10 860 

iV.  Nene  Hafenanlagen 

106  400  II  106  400 

V.  Nene  Loseh-  n.  Ladeplitie 

88600 

6600 

48100 

1-  -  1 

8880O 

VI.  EtaUmäUige  Gehalte 

13670 

lööOO 

16  700 

16800 

17  600 

172Ö0 

i)7öao 

Samma: 

13670 

48100 

68800 

23400 

66700 

881400^ 

4ff7<nD 

Davon  sind  die  Positionen  II,  III,  I V  uud  V  voUkommen  im  Interesse 
der  Schiffahrt  aufgewandt  worden  und  Position  VI  zum  größten  TeiL 
Position  I  dfirfito  viedenim  der  Wasserbenatznng  und  dem  Waawr- 
«chntz  za  gkiehen  Tdlen  sngate  gekommen  sein.  Für  den  letzteren 
wSren  somit  66  890  Mk.  und  für  die  erstere  881 160  Mk.  ausgegeben 
worden. 

Von  den  gesamten  Aufwendungen  Hamburgs  für  die  Mbe  als 
Binnenwasserstraße  in  den  Jahren  1900—1905  Ton  3  996  970  Mk. 
wurden  demnach  yerwandt: 
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im  Interesee 


des  ^^'fl.ssp^schutzes 


^  f  Unterhaltung 
iNeabMten  . 


975916  Mk. 
66890 


der  Wasserbt'nutzunj 

2  Ö82  984  31k. 
437070 


Summa :      1  a^^l  806  Mk.  2  964 164  Mk. 

Es  sind  denmaoh  ca.  74%  für  die  Sehi&hrt  und  ca.  26%  fftr 
dw  Waasenehuta  anagogebeii  worden. 

6.  Die  deutschen  Uferstaateu. 

Wenn  wir  nun  die  von  den  sämtlichen  deutschen  Ufeistaaten  Ton 
1870—1905  für  die  Unterhaltung  und  für  Neubauten  verausgabten 
SammeD  zusammenstellen,  so  ergibt  sich  folgendes  Bild.  Es  wurden 
an^wandt  ftir: 


Unterhaltung 

Neubauten 

Summa 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

SmIwmi 

Anhalt 
PrenSen 

HMtienbiiTg-Sehwerin 

8417961 

2661692 
38026480 
9484» 
19888800 

17449060 
2883  501 

28836841 
1118408 

14888170 

i  25867021 
6545193 

,  61862321 
8081888 

1  34266970 

Zusammen : 

64417393 

65174  981 

129  592  373 

Die  für  Unterhaltung  und  für  Neubauten  Terausgabten  Summen 

halten  sich  somit  ungefähr  die  Wage.  Bemerkenswert  sind  vor 
allem  die  verhältnismäßig  hohen  Beträge,  die  Sachsen  für  Neuhauten 
aufgewendet  hat  —  sie  übersteigen  die  Haml)urgs  und  sind  von  denen 
Preußens  nicht  allzu  weit  entfernt  —  und  die  Preußens  für  die  Unter- 
haltung, welche  über  50  "  „  der  gesamten  Unterhaltungskosten  ausmachen. 

Nach  den  für  die  Jahre  von  1900 — 1906  aufgestellten  Berechnungen 
wurden  aufgewandt  von  .  .  .  fiir  .  .  . 


Wayserschutz 

W  Iisserbenutzung 

Summa 

Mk. 

% 

Mk. 

% 

Hk. 

Sachsen 

1  137  056 

20 

4006522 

80 

5143  578 

Anhalt 

547  122 

47 

617  256 

63 

1 164  877 

Preußen 

4  420  109 

42 

6  048253 

68 

10468  362 

llecklenborg-Schwerin 
Bmhng 

163156 

40 

260  721 

60 

413877 

1081806 

88 

8964164 

74 

8996970 

Zmtaimwi: 

7899818 

84 

18886915 

-1 

1  81186164 
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Für  den  Wasserschutz  sind  hiernach  von  sämtlichen  deutschen 
£ibaferstaaten  von  1900 — 1905  ca.  7,3  Millionen  Mk.  und  für  die 
Wasserbenatzung  ca.  13,8  Millionen  Hk.  veraasgabt  worden,  d.  i.  ca. 
66%  der  Oeeamtaiilweiidangen  ittr  die  Sddffiüirt.  Wenn  wir  mm 
annebmen,  dafi  das  sSmlicbe  VerbSttms  auch  fllr  die  frflliereii  Jahre 
obwaltety  so  wniden  tod  der  seitens  sSmtliober  deutschen  Elbnfer- 
staaten  toh  1870—1906  an^sewandten  Summe  von  ca.  129,6  Millionen 
Mark  f&r  die  Waase? benatrang,  abo  tOtr  Schifiahrtszwed»  ca.  86,6 
Millionen  Mark  oder  jfihrüch  ca.  2,4  Millionen  Mk.  ausgegeben 
worden  sein« 

Hierbei  ist  jedoch  nicht  außer  acht  sn  lassen,  dafi  diese  Smnme 
nur  aof  einer  SchStsiing  bemht  und  kemeswegs  absdlnte  Richtigkeit 
für  sich  in  Ansprach  nehmen  kann.  Aber  auch  nicht  soll!  Denn 
es  dürfte  fast  unmöglich  sein,  eme  genaue  Trennung  der  f&r  den 
Wasserschuts  und  Ittr  die  Wasserbenutiong  Teransgabten  Betrige 
Yoxsunehmen.  Wie  schon  oben  aosgefUhzt,  gehen  diese  Zwecke  viel* 
foch  ineinander  über.  Eine  ganze  Anzahl  von  Arbeiten,  die  von 
uns  dem  Zweck  der  Wasserbenatzung  zugeteilt  sind,  sind  in  gleicher 
Weise  für  den  des  Wasserschutzes  Torgenommen  worden  und  hätten 
auch  ausgeführt  werden  müssen,  wenn  gar  keine  oder  nur  eine  unbe* 
deutende  Schiffahrt  auf  der  Elbe  vorhanden  wäre,  und  zwar  zur 
Regelung  der  Vorflut.  Das  beste  Beispiel  hierfür  haben  wir  an  der 
Weichsel,  für  die  von  selten  des  preui^ischen  Staates  jährlich  be- 
deutende Summen  ausgegeben  werden,  während  die  Schiffahrt  nur  eine 
verhältnismäßig  geringe  Rolle  spielt.  Uns  kommt  es  hier  vielmehr 
nur  darauf  an,  die  Stellung  der  Uferstiiaten  zur  Elbe  nach  der  Auf- 
hebung der  Eibzölle  zu  charakterisieren ,  was  uns  auch  mit  dieser 
Schätzung  voUkommeu  gelungen  sein  dürfte. 

Dieses  Gesamtbild  von  den  für  die  Elbe  als  Verkehrsstraße  auf- 
gewandten Summen  verlangt  nun  noch  eine  notwendige  Ergänzung, 
und  zwar  durch  eine  Ermittlung  der  von  anderen  Seiten  hierfür  ver- 
wandten Summen.  Nicht  der  Staat  allein  ist  es,  der  im  Interesse  der 
Schiffahrt  bedeutende  Aufwendungen  gemacht  hat,  sondern  auch  von 
privater  Seit©  und  licsoiulers  von  seiten  der  (jemeinden  sind  durch 
Hafenanlageu  nicht  unbeträchtliche  Kapitalien  zur  Förderung  und 
Erleichterung  des  A'erkehrs  in  die  Elbe  gesteckt  worden.  Es  kann 
nun  natürlich  nicht  unsere  Aufgabe  sein,  alle  die  einzelnen  Summen 
zu  ermitteln,  die  von  den  Gemeinden  oder  von  Privaten  für  die  Aus- 
gestaltung kleinerer  Hafenbuchten  oder  für  Anlege-  oder  Umschlags- 
plätze oder  -stellen  im  Laufe  der  Zeit  Teraosgabt  sind,  denn  diea 
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würde  viel  za  weit  fuhren.   Sondern  es  liegt  uns  hier  nur  daran,  zu 
zeigen,  daß  auch  von  anderer  Seite  als  von  der  des  Staates  viel  für 
die  Elbschiflfahrt  getan  worden  ist.    Wir  haben  auf  der  Elbe  nur  einen 
größeren  Hafen,  der  allein  aus  städtischen  Mitteln  erbaut  ist,  dies 
ist  der  ca.  606  ar  große  Hafen  in  Magdeburg-Neustadt;  geringere 
Bedeutung  hat  die  von  der  Stadt  Wittenberge  erbaute  sog.  „große 
Fährstelle"  und  schließlich  der  mit  einem  Zuschuß  von  seilen  des 
Großherzogtums  Mecklenburg-Schwerin  erbaute  und  erweiterte,  ca. 
261  ar  große  Hafen  in  Boitzenburg.    Dies  sind  die  einzigen  größeren 
Hafenplätze  an  der  Elbe,  die  ihre  Entstehung  städtischer  Initiative 
verdanken.    Daneben  ist  die  Zahl  der  aus  privaten  Mitteln  erbauten 
flafenplätze  und  größeren  Ladestellen  viel  größer.    Wir  zählen  hier 
zonächst  den  der  „Sächsisch-Böhmischen  Dampfschiflfahrts-Gesellschaft'* 
gehöreudeu  Hafeu  in  Loschwitz,  alsdann  die  dem  sog.  „Speditions- 
Yerein"  gehörenden  Hafenanlagen  in  Torgau,  Klein  Wittenberg  und 
Wallwxtzhafen,  fenwr  die  der  „Hafen-  und  Lagerhaus- Aktien-Gesell- 
icbaft"  in  Aken,  die  des  „Speditionskontors"  in  Schönebeck  und 
ichKeßlich  noch  doige  ToUkommen  in  Privatliiiiden  liefindlielie  Hftfen 
m  SehSnebeekf  WeÄen,  Wittenberge  usw.  Da  es  uns  nicht  mSgtich 
war,  die  tob  selten  der  Besitser  seit  der  Erhaming  des  hetreffenden 
Hifens  Toraiisgabten  Sammen  lu  erfahren,  so  mttssen  wir  nns  hier 
Inf  die  nns  mitgeteilten  Brbaanngs-  und  Erweitemngskosten  seit  1870 
betehrSnken. 

Diese  betrugen  nach  einer  Tom  VeriSasser  veranstalteten  Umfrage: 

in  Loschwitz: 
FiiTatbafen   103  000  Mk. 

in  Torgau: 

Privatbafen   1  500  000  „ 

in  Kleinwittenberg: 
Prifathafen   600  000  „ 

in  Wallwitzhafen; 
PriTathafen   260000  „ 

in  Aken: 

PriTathafen   1825  000  „ 
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in  Schönebeck: 

Privathafen   600  000  Mk. 

„    13  000  „ 

in  Magdeburg: 
StädtiBclier  Hafen   8  000  000  „ 

in  'Werben: 

Privathafeu   52  000  „ 

in  Wittenberge: 

Städtische  rährstelle   58  000  „ 

Pmathafen   60  000  , 

in  Boitzenburg: 
Steatlicher  Halon  mit  stSdtiMhem  Zwchnß       26000  „ 


Summa:   19876000  Mk. 

Zu  diesen  mit  einem  Aufwand  von  ca.  12,9  Älillionen  I^Ik.  ge- 
schaffenen Hafenanlagen  kommt  nun  aber  noch  eine  große  Anzahl 
von  Lösch-  und  Ladestellen,  deren  Anlegung  auf  Kosten  der  Inter- 
essenten, Gesellschaften,  Gemeinden  usw.  geschehen  ist.  Eine  genaue 
Ermittlung  dieser  Kosten  würde  uns  znweit  führen,  doch  können  wir 
sagen,  daß  einige  Millionen  Mark  auch  hierfür  noch  verausgabt  worden 
sind.  Beaobtung  Terdient  schliefilioh  noeb,  daß  dlete  Bifen  einst- 
weilen noch  nicht  ab  eine  eigentliche  Einnahmequelle  für  die  Beaitier 
gelten  können,  denn  der  Magdeburger  HaÜBin  erfordert  s.  B.  trotz 
eines  durchschnittUohen  jährliehen  Bruttogewinnes  von  ca.  110000  Mk. 
noch  einen  jährlichen  Durchschnittszosohnß  Ton  ca.  SOO 000  Mk.;  das 
nftmlicbe  ist  für  die  FriTathSfen  der  Fall,  worttber  mir  jedoch  ran 
Seiten  der  betreffenden  Verwaltnngen  nur  Andentungen  vorliegen 
und  keine  genauen  Zahlenangaben. 

Wenn  wir  nun  das  Ergebnis  unserer  Untersuchung  knn  sasammen- 
fasseui  so  können  vir  sagen,  daß  allerdings  die  Elbnfentaaten  im 
Laufe  der  letzten  86  Jahre  recht  bedeutende  Summen  für  die  Elbe 
▼erausgabt  haben,  daß  aber,  soweit  sich  dies  feststellen  UlBt|  der 
größte  Teil  dieser  Aufwendungen  der  SchiffiJirt  zugute  gekommen 
ist  und  diese  somit  erheblich  g^rdert  und  unterstützt  hat.  Außerdem 
sind  auch  noch  von  anderer  Seite  für  die  Schiffahrt  erhebliche  Auf- 
wendungen gemacht  worden.  Beides  zusammen  hat  in  hohem  Maße 
dazu  beigetragen,  daß  die  ElbschiffahTt  den  im  folgenden  zu  kenn* 
zeichnenden,  bedeutenden  Au&chwung  nehmen  konnte. 
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Y.  Kapitel 
Die  Elbflotte. 

Diese  Stellungnabme  der  Uferstaaten  zur  Elbe,  welche  durch  die 
Verwendung  bedeutender  Mittel  zur  Erhöhung  der  Schiffbarkeit  und 
ZOT  ErleichteruDg  des  Güterverkehrs  charakterisiert  wird ,  mußte 
neben  der  Befreiung  von  den  Elbzöllen  von  größtem  Einfluß  auf  die 
Entwicklung  der  ElbschiflFahrt  seit  dem  Jahre  1870  sein.  Daza 
kommen  außerdem  die  mannigfachen  Erfindungen  und  Fortschritte 
auf  dem  Gebiete  der  Technik,  welche  eine  weit  rationellere  und 
leistungsfähigere  Ausgestaltung  und  Durchführung  des  Schi£fahrt8- 
betriebes  ermöglichten. 

Die  bis  gegen  die  If  itte  des  vorigen  Jahrhunderts  fast  ausschliefi* 
fidi  «if  der  £11»  betriebene  Segelscbifiahrt,  an  deren  Stelle  in  der 
Bogblirt  bei  widrigen  Winden  die  dnreh  Mensohen  oder  Zugtiere 
botriebeae  TreidelechiffabrC  trat,  worde  im  Lanfe  der  Zeit  allnüttdich 
dnreh  die  immer  mehr  in  Anftehwnng  kommende  Dampfschifiahrt 
ferdriogt.  Znnäehet  jedoch  nnr  mit  geringem  Erfolge,  denn  Strom- 
■ehneUen,  Untiefen,  Erttmmnngen  nnd  überhaupt  die  schlechte  Be- 
■diafienbeit  des  Fahrwassers  Terhinderten  eine  umfassende  Ansdehnnng 
der  DainpCKhiffiüirt  Gleidiwohl  hatte  s.  fi.  die  Hambnrg-Madeborger 
Dampfrehüfiüirts-Oompagnie  schon  1841  mit  6  Dampfern  nnd  6  Schlepp* 
Ufanen  swisdien  Hamburg  und  Magdeburg  einen  regelmäfiigen  Schlepp- 
diflDst  eingerichtet.  Sonst  aber  fand  die  Dampfkraft  nur  für  den 
Personen-  und  Eilgutverkehr  Verwendung,  so  daß  die  Segel-  und 
Treidelecbiffikhrt  für  den  durchgehenden  Güterverkehr  zunSchst  nur 
wenig  Ton  ihrer  früheren  Bedeutung  einbüßte.  Eine  Änderung  trat 
hier  erst  gegen  Ende  der  60  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  mit 
der  £iiifiibruDg  des  Tauerei-  oder  genauer  des  Kettenschleppbetriebes 
ein.  IMeser  besteht  bekanntlich  darin,  daß  sich  der  Schleppdampfer 
an  einer  auf  dem  Grunde  des  Fahrwassers  liegende  Kette  a-Hm&hlifth 
stromaufwärts  zieht.  Diese  Kettendampfer  hatten  nun,  abgesehen  TOn 
dem  wirtschaftlicheren  Betrieb,  auf  der  Elbe  vor  den  Raddampfern  in 
der  Hauptsache  den  Vorzug,  daß  sie  wegen  ihres  geringen  Tiefganges 
auch  bei  schlechtem  Fahrwasser  und  niedrigem  Wasserstande  Ver- 
wendung finden  konnten,  wo  die  Raddampfer  bisher  versagt  hatten. 
Dieser  Umstand  führte  dazu,  daß  man  zunächst  bei  Magdeburg,  wo 
das  Fahrwasser  damals  noch  die  meisten  Schwierigkeiten  bot,  den 
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Kettenschleppbetrieb  einführte.  Da  dieser  sich  durchaus  bewährte, 
80  verläDgerte  man  1868  die  Kette  bis  Niegripp,  führte  sie  vom  Jahre 
1871  ab  bis  Hamburg  weiter  und  richtete  dann  auch  oberhalb 
von  Magdeburg  die  Kettenschiffahrt  ein,  so  daß  im  Jahre  1874 
auf  der  ganzen  Strecke  von  Hamburg  bis  Außig  m  Böhmen  eine  ca. 
656  km  lange  Kette  zur  Fortbewegung  der  Kettendampfer  diente. 
Diese  Einführung  des  Kettenschleppbetriebes  hatte  nun  eine  voll- 
kommene Umwälzung  des  gesamten  Schiffahrtsbetriebes  zur  Folge. 
Die  Treidel-  und  SegelschifiTahrt  trat  vollkommen  in  den  Hintergrund ; 
letztere  findet  heute  fast  nur  noch  in  der  Talfahrt  Verwendung,  wo 
die  lOUine  «ich  Tiel£udi  toh  der  Strömung  treiben  lassen  nnd  die 
Segel  nnr  zur  UntefStCLtsang  benutzen  oder  zur  Erhdhuiig  der  Steuer* 
fiihigkeit  Allmählich  trat  jedoch  auch  in  der  Anwendung  des  Ketten- 
schleppbetriebes ein  W^andel  ein.  Die  Begulierung  des  Stromes  «nd 
Yerbesserung  des  Fahrwassers  Terminderte  das  Übergewicht  der  Ketten- 
dampfer  Uber  die  Raddampfer,  nnd  die  Fortschritte  im  Schiff-  und 
Schiflbmaschinenbau  ermSglichten  es,  immer  größere  und  leistong»- 
f&higere  Badschleppdampfer  in  Dienst  zu  stellen.  Der  Radschlepp- 
betrieb  fand  deshalb  immer  größere  Ausdehnung  zumal  auf  den 
Stromstrecken  mit  geringem  GeflUle,  weil  hier  die  Baddampfor  anoh 
wirtschftftlieh  rationeller  arbeiteten  als  die  Kettendampfer.  Dies  führte 
schließlich  dazu,  daß  die  Kettenschiffahrt  im  Jahre  1898  auf  der 
Strecke  Ton  Niegripp  bis  Hamburg  aufgegeben  und  die  Kette  dn- 
gezogru  wurde.  Auf  den  Strecken  mit  stärkerem  Gefälle  hat  man 
jedoch  den  Kettenschleppbetrieb  beibehalten,  der  besonders  in  den 
starken  GefäUea  oberhalb  der  böhmischen  Grenze  dem  Radschlepp* 
betrieb  in  jcdor  Beziehung  überlegen  ist,  so  daß  heute  die  Ketten- 
schiffahrt noch  auf  der  rund  453  km  langen  Strecke  Ton  lielnik 
in  Böhmen  bis  I^iegripp  im  Gange  ist.  Nebenbei  mag  hier 
erwähnt  werden,  daß  die  Ketten  Schiffahrt  auch  auf  der  Saale, 
seit  1884  sogar  bis  Halle  hinauf,  d.  i.  auf  einer  Strecke  von 
ca.  101  km  eingerichtet  ist.  —  Demgegenülter  hat  die  Dampf- 
schleppschiffaiii  t  auf  den  übrigen  Stromstreckeu  immer  weiter- 
gehende Anwenduug  gefunden  und  eine  immer  größere  Aus- 
dehnuug  erfahren.  Besondere  Beachtung  verdient  hier  noch  der 
Eildampferbetrieb,  der  heute  auf  der  ganzen  Elbe  in  hoher  Blüte 
steht.  Die  betreffenden  Eildampfer  verkehren  planmäßig  wie  die 
Eiseubahnzüge  und  vermögen  die  Talfahrt  von  Böhmen  bis  Hamburg 
bei  einigermaßen  günstigem  AVasserstande  in  3  Tagen,  die  Bergfahrt 
iu  8—9  Tagen  zurückzulegen.   Häufig  nehmen  sie  noch  einen  Kahn 
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nit  ins  Schlepptau,  durch  den  die  Fahrzeit  nur  um  ein  geringes 
ferlängert,  die  transportierte  Gütermenge  jedoch  ganz  erheblich  ver- 
mehrt wird.  Eine  Grenze  für  diese  Entwicklung  des  Dampfschi ftahrts- 
betriebes  ist  heute  kaum  abzusehen.  Sie  liegt  natürlich  in  der  Be- 
schaffenheit des  Fahrwassers;  aber  mit  den  weiteren  Fortschritten 
auf  dem  Gebiete  des  Wasserbaues  wird  sie  immer  weiter  hinausgerückt. 
Ob  nun  die  Dampfschifl'ahrt  UhnHch  wie  seinerzeit  die  Ruder-,  Segel- 
ond  Treidelschiffahrt  durch  die  neuerliche  Anwendung  des  elektrischen 
Schleppbetriebes  verdrängt  werden  wird,  läßt  sich  lieute  nocli  nicht 
mit  Bestimmtheit  voraussagen,  da  sich  letztere  zum  Teil  noch  im 
Teniichsstadiam  befindet  und  Ivislang  nur  auf  Kanälen  Anwendung 
gefandfin  hat.  Da  man  jedoch  heute  allgemein  bestrebt  ist,  die  Hand- 
aibeit  sofiel  als  möglich  doreh  mecbanische  Arbeit  sa  enetien  und 
dadurch  eine  Enpanis  an  Zeit»  Arbeit  imd  Kosten  za  ermdieii,  so 
kann  man  wohl  annehmen,  daB  es  mit  der  Zeit  gelingen  wird,  durch 
Benatimig  der  mechanischen  Xriebkr&fte  de«  Wassers  die  Dampfkraft 
foUkommen  aussnschalten  nnd  die  Elektrizität  an  ihre  Stelle  zn  setzen, 
wie  dies  IBr  den  Oberrhein  neuerdings  geplant  wird.  Man  würde 
damit  den  gogenwirtig  höchsten  Grad  der  Yerrollkommnnng  des 
SchifUirtsbetriebes  erreichen. 

Diese  Yerindemngen  und  XTmwiUzungen  im  Schiffahrtsbetrieb 
iraBten  nun  aber  auch  eine  entsprechende  Wirkung  auf  die  Gestal- 
tsng  der  Betriebsmittel,  d.  h.  auf  die  Elbflotte  selbst  ausüben. 
Die  Entwicklung  der  Elbflotte  hinsichtlich  ihrer  Zahl,  Beschaffenheit, 
GfSfie,  LeistnngsfiUugkeit  usw.  wollen  wir  deshalb  zunächst  zum 
Gegenstand  unserer  Betracbtangen  machen.  Wir  benutzen  zu  diesem 
Zweck  die  in  der  Reichsstatistik  über  den  Bestand  der  deutschen 
Flaß-,  Kanal-,  Haff-  und  Küstenschiffe  am  31.  Dezember  der  Jabre 
1872,  1877,  1882,  1887,  1892,  1897  und  1902  enthaltenen  Angaben. 

Danach  ist  die  Zahl  aller  auf  der  Elbe  beheimateten  Schiffe  von 
1872—1902  von  4766  auf  8411,  also  um  7(3%  gestiegen  und  die 
Tragfähigkeit  von  rund  270000  t  —  die  Tonne  zu  1000  kg  —  auf 
1300  000  t,  also  um  381%.  Die  Vermehruug  ist  also  weniger  in 
der  Zahl  als  in  der  Tragfähigkeit  der  Schiffe  erfolgt  und  ist  bei 
letzterer  mit  381  %  eine  ganz  bedeutende.  Da  nun  die  „Segelschiffe** 
deD  größten  Teil  der  Elbschiffe  ausmachen,  so  wollen  wir  uns  zunächst 
der  Entwicklung  der  Segelschiffsflotte  zuwenden. 

Vorauszuschicken  ist,  daß  wir  unter  ,, Segelschiffen"  sämtliche 
nicht  durch  mechanische  Kräfte  fortbewegten  Schiffe  verstehen  im 
Gtigensatz  zu  den  „Dampfschiffen",  welche  durch  mechanische  Kräfte 

11* 
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aller  Art  in  BewegoDg  gesetzt  werden.  Die  „Segelschiffe"  wiederum 
teilen  wir  einmal  in  „Segel-  und  Schleppkähne"  ein  und  dann  in 
„Leichter,  Ewer,  Schuten,  Bollen  usw."  Die  in  der  Reichsstatistik 
vorgenommene  Scheidung  in  Segel-,  Schlepp-  und  Kanalkähne  ist 
nicht  ratsam,  weil,  wie  oben  ausgeführt,  eine  reine  Segelschiffahrt  auf 
der  Elbe  fast  gar  nicht  mehr  betrieben  wird,  somit  also  eine  scharfe 
und  genaue  Trennung  der  Segelk&hne  f»n  den  Schleppkähnen  nicht 
möglidi  ift  Beide  Begriffe  gehen  nehnehr  fost  ToUkommen  inein- 
ander Uber.  Dasselbe  ist  von  dm  Eaoalkihnen  wa  MgeOi  die  Je  nach 
Bedarf  mm  Schleppen  auf  den  StrOmen  oder  auf  den  Kanälen  ver- 
wendet werden.  Die  „DampfichiffiB*  wiedemm  serftllen  in  Peitonen- 
dampfer,  Ofiterdampfer,  Schleppdampfer,  Motorboote  nnd  in  lolche 
dnrch  meehaoiiohe  £räite  aller  Art  fortbewegte  Pkhneage,  die  yttr- 
flchiedeoen  Zwedran  dienen.  Bei  den  drei  eisten  Eat^iien  ist  in- 
betreff  der  Znteilnng  der  Haaptrerwendnogssweck  der  Schiffe  maB- 
gebend  gewesen,  eine  Trennung  der  Personendampfer  von  den  aar 
Qfiterbefördenmg  benntzten  nnd  eine  solche  der  Gfiterdampfer  Ton 
den  zum  Schleppdienst  verwendeten  ist  nicht  tonlich,  weil  diese  Art 
der  Benntsang  sehr  variabel  ist  und  die  Bildung  von  zwei  besonderen 
Gruppen  nicht  gestattet.  Die  Schleppdampfer  wiederum  zerfallen 
nach  der  Art  des  Forthewegungs  mittels  in  Baddampfer,  Schrauben* 
dampfer  und  Kettendampfer.  Leider  macht  die  Reichsstatistik  keinen 
Unterschied  zwischen  Kad-  und  Schranbendampfern  so  daß  wir 
hier  diese  Unterscheidung  fallen  lassen  müssen  und  den  Kettendampfem 
nur  die  Radschleppdampfer  gegenüberstellen  können.  Letztere  Be- 
zeichnTing  wählen  wir  jedoch  nur  der  Kürze  wegen;  es  fallen  also 
auch  die  als  Schleppdampfer  dienenden  Schraubendampfer  unter 
diesen  Begriff.  Unter  Motorbooten  schließlich  verstehen  wir  alle  durch 
mechanische  Kräfte  fortbewegten  kleinereu  Boote  —  auch  Barkassen 


*)  Et  ist  ia  hoh«m  ICaSe  so  bedMem,  difl  di«  Eöobiitatiatik  dlMo  Unter- 
sehiidang  in  Bad-  ond  SohraubendampfiBr  sieht  mit  Mdjstnainiii«!»  iHit»  detm  die 
SaOerlicbe  Fflftstellaog   dieses  Unterschiedes   stöOt  auf  nicht  die  geringstea 

Schwierigkeiten,  wäre  aber  in  hohem  Maße  wünschenswert  für  die  Beurteilung, 
bei  welcher  Art  Ton  Dampfschiffen  und  in  welchem  Umfang  die  Schraube  An- 
wendung gefunden  hat  Ss  iribre  m  hattm,  dafi  dies  bei  der  am  Ende  dieses 
Jahres  stattftndendeii  Neoaaftiahme  Berttekeiohtigimg  finde.  Man  könnte  sehr 

wohl  unter  Nr.  5  der  amtlichen  Zählkarte,  welche  nach  der  Alt  dee  Sohiffea 

frapt.  die  eine  rnterfrage:  ^Tau-  oder  Kettendampfer ?"  fortlassen.  Denn  einnaal 
gehört  diese  Frage  logisch  garnicht  hierher,  weil  uutcr  Nr.  5  nach  der  durch  die 
Verwendang  dee  Schiffes  bestimmten  Art —  Personen-,  Güter-,  Schleppdampfer? 
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benannt,  welche  Bezeichnung  die  Reichsstatistik  verwendet  —  wie 
Dampfbarkassen,  Petroleum-,  Naphta-,  Benzin-,  Motorboote  usw. 

Wir  betrachten  nun  zunächst  die  Segelschiff sflotte,  wo  wir 
llso  unter  SegeUchifFen  sämtliche  nicht  durch  mechanische  Kräfte 
fortbewegten  Schiffe  yersteheo.  Ihre  Entwicklung  gestaltete  sich 
folgendermalien :  ^) 

(Siehe  Tabelle  S.  166  o.  167  oben.) 

Danach  ist  die  Anzahl  der  Segelsdhiffe  Ton  187S — 1909  Ton 
4664  auf  7345  gestiegen  und  ihre  Tngffthigkeit  tod  S64871  t  auf 
1944969  t   Während  danach  das  Anwachsen  der  Anzahl  mit  68  % 

hinter  dem  aller  fiäbeohiffe  nicht  unwesentlich  znrttckbleibt,  wird  die 
Zuoahnie  der  G-esamttragfähigkeit  aller  Schilfe  von  der  der  Segel' 
Bcbiffe  mit  370  beinahe  erreicht.  Die  durchschnittliche  Tragfähig- 
keit aller  Segelschiffe  ist  damit  von  57  t  auf  170  t  gestiegen,  so  daß 
jedes  Segelschiff  heute  durchschnittlich  die  dreifache  Tragfilhigkeit 
aufweist  als  vor  30  Jahren.  Trotz  dieser  Verdreifachong  ist  die 
durchschnittliche  Tragfähigkeit  der  Segelschiffe  von  170  t  immer  noch 
eine  sehr  geringe.  Dies  hat  einmal  darin  seinen  Grund,  daß  hierin 
noch  viele  alte  Fahrzeuge  mit  nur  geringen  Abmessungen  mit  enthalten 
sind  —  stammten  doch  1902  noch  ci\.  1300  Segelschi ti'e,  d.  s.  er.  46%, 
aus  der  Zeit  vor  1880  —  und  dann  durin,  daß  zahlreiche  Leichter, 
Ewer,  Schuten  usw.,  Fahrzeuge  mit  fast  durchweg  sehr  geringer 
Tragfähigkeit,  den  Durchschnitt  sehr  erheblich  herabdrücken.  Um 
ein  genaues  IJild  von  der  Entwicklung^  der  dem  eigentlichen  Güter- 
verkehr dienenden  iSegeLsclntle  zu  erhalten,  müssen  wir  die  Segel- 
nnd  Schleppkähne  von  jenen  zahlreichen  meist  nur  dem  Lokal- 

—  gefragt  lit  und  nicht  nach  der  durch  du  Fortbewegungsmittol  bestimmten; 
dann  aber  werden  die  Tau-  oder  Kettendampfer  fast  überall  als  Schleppdampfer 
verwendet,  sind  also  in  eiuer  der  früheren  Angaben  schon  enthalten  und  werden 
auf  diese  Weise  zweim&l  gefragt  bezw.  beantwortet.  Statt  dessen  dürfte  es  au- 
gdmeiit  Min,  unter  Nr.  16,  wdehs  beiondere  Fragen  fBr  Dampfcohiffe  enthalt, 
nadk  der  Art  des  Foribewegnngtmitteb  m  fragen,  —  d.  h.  ob  durch  Räder, 
Bckraaben,  Tau  oder  Kette  —  und  die  Frage  nach  dem  Aufenthaltsort  des  Dampf- 
Mhiffes  während  des  Wint^^is  oder  bei  der  Außerdienststellunp  gänzlich  fortjsu- 
Immb,  denn  der  Aufenthalt  während  des  Winters  richtet  sich  meistens  nach  dem 
•egenWinMifthen  Aafentlialtoort  bei  JSiatritt  dea  Froete^  nnd  die  Aiifierdieiiat> 
rtdbng  dfirAe  gewohnlioh  an  dem  Hdmata-  oder  Begieterort  itattfinde»,  eo  daS 
diese  Frage  iinn5Ug  Ut.  Ihre  Zwecklosigkeit  wird  außerdem  noch  dadurch  illu- 
^ert,  r!aß  sie,  reap.  die  Antworten  in  den  Veröfientiichangen  bisher  keine  fie- 
rackaichtiguDg  erfahren  haben. 

Vgl  hierzu  Dia 
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Segel 


Jahr 

Sepel-  uiitl  Si:hU'jij)kähne 

Leichter,  Ewer,  Schuten  u.  Bollen 

Anzahl 
Stck. 

Tragfähigkeit 

Ansah! 

Stck. 

Tragfähigkeit 

im  Ghuiseii 
t 

im 
Dardh- 

schnitt 
i 

im  Oanaen 
i 

im 
Dureh- 

Bchnitt 
t 

1872 
1877 
1882 

1887 

im 

1897 
190S 

in  de 

2  320 
2  766 
2666 
2800 

n  Jahren  187 

H87  841 
^1066 
693278 
996188 

2—1882  ni 

1G7 

281 
366 

cht  betoad 

3  251 
3981 
8769 
4636 

:tn  onimelili 

122  390 
1Ö6912 
166 316 
246771 

sdaiL 

38 
39 
42 
64 

▼erkehr  dienenden  Booten  scbeiden  und  die  £ntwickliing  beider  ge- 
trennt behandeln.  Leider  ist  nns  dies  jedoch  seit  dem  Jahre  1887 
möglich,  weil  die  BeichsstatistOc  erat  von  diesem  Jahre  an  diese 
UnterscheiduDg  macht  Danach  ist  die  Zahl  der  Segel*  nnd  Schlepp- 
kähne im  Jahre  1902  tut  auf  der  Höhe  des  Jahres  1887  stehen  ge- 
blieben, die  Vermehrong  beträgt  nor  21  % ;  die  Tragfiihigkeit  ist  da- 
gegen Yon  887  841 1  auf  998 188 1  gewachsen,  also  beinahe  um  200  %. 
Es  steht  also  im  Jahre  1902  dem  Verkehr  beinahe  dreimal  aonel 
Eahnraum  zur  Verfügung  als  Tor  16  Jahren.  Die  dnrchschnitÜiche 
Tragfähigkdt  pro  Segel*  nnd  Schleppkahn  ist  in  diesem  Zeitraum  von 
167  t  auf  366  t  gewachsen,  hat  eich  also  mehr  als  verdoppelt.  Dem 
gegenüber  war  die  Anzahl  der  Leichter,  Ewer  usw.  im  Jahre  1887 
mit  3251  schon  höher  als  die  der  Segel-  und  Schleppkähne  und  über- 
trifft diese  im  Jahre  1902  mit  4536  ganz  bedeutend.  Ihre  Tragfähig- 
keit ist  jedoch  ganz  erheblich  hinter  der  jener  zurückgeblieben ;  trotz  der 
Steigerung  von  122  390  t  auf  246  771  t  beträgt  sie  nur  ungefähr  den 
vierten  Teil  von  der  der  Sof^el-  und  Schleppkähne.  Die  durchschnitt- 
liche Tragfähigkeit  der  Leichter  usw.  muß  nun  natürh'ch  auch  ent- 
sprechen geringer  sein;  sie  hoträs^t  nur  54  t  gegenüber  38  t  im 
Jahre  1887  und  gegenüber  365  t  der  Segel-  und  SchlepjikähDe  im 
Jahre  191)2.  Sowohl  bei  den  dem  großen  Güterverkehr  dienenden 
Segel-  und  Schleppkähnen  wie  bei  den  nur  dem  Lokalverkehr  dienen- 
den Leichti  rii,  Ewern,  Schuten,  Bollen  usw.  ist  eine  zum  Teil  nicht 
unerhebliche  Steigerunf^  zu  bemerken.  Der  Umstand,  daß  besonders 
bei  ersteren  die  Tragfähigkeit  bedeutend  mehr  zugenommen  hat  als 
die  Anzahl,  hat  dariu  seinen  Grund,  daß  mit  den  Fortschritten  der 
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Im  Ganzen 

Anzahl 
Btdc. . 

Tragfähigkeit 

im  Gänsen 

t 

im 
Dareh- 

Bchnitt 
t 

4  Cybi 

264  871 

57 

4236 

283  615 

67 

4513 

861050 

80 

5Ö71 

510  231 

103 

6  747 

687  977 

116 

68» 

W649 

U8 

1844960 

170 

DaTon  waren 

Davon 

waren 

Ton 

von 

Eisen 

Eisen 

Jahr 

Holz 

oder 

Holz 

oder 

Stahl 

Stahl 

Stck. 

Stck. 

7o 

Vo 

4GI1 

43 

99 

1 

1872 

4082 

154 

96 

4 

1877 

4189 

324 

98 

7 

1882 

4  840 

731 

87 

13 

1887 

5436 

1311 

81 

19 

1882 

4610 

1683 

74 

26 

1887 

4665 

2780 

62 

88 

1902 

Technik  und  der  Vertiefan^  der  Fahrrinne  die  neiigebauten  Fahrzeuge 
immer  größere  Dimensionen  angenommen  haben. 

Vhvr  diese  Entwicklung  der  Crroßen Verhältnisse  geben  uns 
folgende  Zusammerjstellungen  näheren  Aufschluß.  Um  nun  aber  die 
Ent^\icklung  in  dem  ganzen  Zeitraum  von  1872  bis  1902  verfolgen 
7.a  können,  müssen  wir  wiederum  wegen  des  oben  augeführten  Mangels 
der  Reichsstatistik  zunächst  die  gesamten  SegelschiÜ'e  gemeinsam 
behandeln. 


Anzahl  sämtlicher  Segelschiffe  mit  einer 
Tragfähigkeit  von: 


Jahr 

unter  10  t  1 

10  bia  unter 
20  t 

20-30  t 

30-40  t 

40-  50  t  1 

50-75  t 

c»  f  ^ 

150-200  t  1 

200  -  250  t  1 

250-.300  t 

i 

1 

400  t  und 
darüber 

1 

Zus. 

Davon  ohne 
Angabe 

1872 

512 

967 

963 

882120 

1.34 

173.361 

291  120 

66 

28 

25 

12 

4  654 

1877 

780 

1107 

884^167 

228 

134  271 

302;  125 

84 

55 

52 

21 

4  210 

26 

1882 

874 

1014 

925  280 

197 

92  213  288  237 

108 

122 

86 

69 

4  505 

8 

1887 

905 

833 

1 149  593 

493 

123  280  234 

329 

143 

151 

127 

193 

5553 

18 

1892 

870 

894 

1  152  735 

1074 

m  292  241 

306 

210 

229 

212 

311 

6709 

38 

isy? 

6 

793 

719 

954 

675 

1062 

200  222  183 

328 

226 

257 

252 

4a5 

6312 

17 

1902 

731 

751 

864 

658 

1350 

527  326  163 

132 

149 

206 

152 

1315 

1 

7324 

21 

Danach  nehmen  auch  heute  noch  die  Fahrzeuge  unter  100  t  bei 
wtttem  die  erste  Stelle  ein.  Es  l&Bt  sich  aber,  wenn  mau  allein  die 
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Rubriken  verfolgt,  die  die  größte  Anzahl  von  Segelschiflfen  aufweisen/) 
genau  beobachten,  wie  der  Schwerpunkt  sich  immer  mehr  nach  rechts, 
d.  b.  zu  deu  Fahrzeugen  mit  einer  größeren  Tragfähigkeit  hm  ver- 
ichiebt.  1872  überwogen  noch  bei  weitem  die  Fahrzeuge  mit  einer 
Tragfähigkeit  m  10  Ms  unter  80  %  1877  and  1882  werden  ne  je» 
doch  TOD  der  folgenden  Elatie  mit  einer  toleliea  von  SO  bii  unter 
80 1  verdrftngty  deren  SteUe  dann  1887  nnd  1892  die  mit  einer  tolchen 
▼on  30  bis  unter  40  t  einnehmen,  bis  schlieBlidi  1897  nnd  1902  die 
Fahnenge  mit  einer  solehen  ?on  60  bis  nnter  76  t  den  ersten  Flati 
erobert  haben.  Zn  gleicher  Zeit  wächst  aber  die  Zahl  der  Segel* 
sehiffe  in  den  oberen  Kkssen  sehr  erheblich,  ?on  denen  die  oberste 
mit  einer  Tragflhigkeit  Ton  400 1  nnd  darüber  mit  einem  Anwaehsen 
TOn  12  anf  1816  Fahrzeagen  die  Anzahl  der  TOn  60  bis  unter  76  t 
grofien  Fbhrseoge  nahezu  erreicht  Die  Tendenz  dieser  Bntwioklnng 
liegt  Uar  anf  der  Hand,  sie  besteht  in  der  Abnahme  der  kleineren 
Fahrzeuge  nnd  einer  sehr  erheblichen  Zunahme  der  größeren.  Wenn 
trotzdem  die  Fahrzeuge  mit  der  verhältnism&Big  geringen  Tragfähig- 
keit Ton  50  bis  75  t  heute  noch  überwiegen,  so  hat  dies,  wie  oben 
schon  angeführt,  seinen  Gmnd  in  den  zahlreichen  Leichtern,  £weni  usw^ 
die  hierin  mit  enthalten  sind.  Eine  Trennung  derselben  von  den 
Segel-  nnd  SchleppkiUmen  ist  deshalb  unbedingt  erforderlicli,  leider 
jedoch  aus  dem  ohen  angeführten  Gmnd  nnr  für  die  Jahre  1887, 
lb97  und  1902  möglich. 

Die  G^BenTerhältnisse  der  Segel-  nnd  Sohleppkähne  im 
besonderen  haben  nnn  folgende  Entwicklung  genommen: 


Anzahl  der  Segel-  und  Schleppkähne  mit  einer 

T  r  a  g  f  ü  h  i  fr  k  e  i  t  von: 


Jahr 

unter  10  t 

10  bis  unter 
20  t 

20-30  t 

30-40  t 

40-  50  t 

50-75  t 

75-100  t 

100-150  t 

150-200  t 

200  -250  t 

250  -  300  t 

300-350  t 

350  -  400  t 

400  t  und 
darüber 

Ztu. 

« 
o 

1887 
1897 
1902 

5 

320 
237 
231 

219 
179 
143 

191 
99 
141 

95 
79 
70 

80 
104 
95 

72 
48 
74 

193 
153 
67 

220 
167 
116 

324 
320 
93 

134 
223 
135 

150 
256 
201 

119 
249 
lU 

193 
12» 

2310 
2  549 
2  795 

10 
17 

Sind  in  der  Tabelle  beeonden  henrorgehoben. 


Digitized  by  Google 


—  169  — 

Wenn  man  hier  kleine  Fahrzeuge,  bis  zu  200  t,  Ton  mittleren, 
TOD  200 — 400  t,  und  großen,  mit  mehr  als  400  t  Tragfähigkeit, 
unterscheidet,  so  ergibt  sich  folgeudes  Bild:  Die  Zahl  der  ersteren 
ist  ganz  erheblich  zurückgegangen,  und  zwar  von  1390  auf  1071  bzw. 
927.  Die  Zahl  der  mittleren  Schiffe  ist  bis  1897  von  727  auf  1048 
gestiegen ,  sinkt  dann  aber  1902  um  ca.  46  %  auf  nur  673.  Der 
Rückgang  bei  den  kleineren  Fahrzeugen  ist  um  so  bedauerlicher,  als 
er  den  leistungsfähigen  Teil  der  Kleinschiffahrt  betrifft  und  seine  all- 
mähliche Verdrängung  durch  den  Großbetrieb  vor  Augen  führt.  Das- 
selbe trifft  für  die  Fahrzeuge  von  mittlerer  Größe  zu,  deren  enormer 
Bückgang  in  dem  letzten  Jahrfünft  ein  Zeichen  der  geringen  lienta* 
Ulitftt  dieses  Sohiffstypos  ist  gegenfiber  den  größeren  Schiffen  bei 
der  fortdaneraden  Begnliening  aad  Yerbesseniiig  des  Fahnriafers. 
Letiterem  Umstand«  ist  et  sweilieltos  in  erster  Linie  zu  Terdanken, 
daB  die  Aber  400  t  großen  Sehiffs  auf  der  Elbe  eine  so  weilgebende 
Verbreitang  gefiinden  baben.  Von  19  im  Jabre  1872  stieg  ibre  Zabl 
bis  1887  auf  193  nnd  bis  1909  auf  1996  an;  ibr  prosentoaler  Anteil 
SB  der  UesamttrsgfUiigfceit  der  Segel«  nnd  ScbleppkKbne  ist  damit 
von  1887  bis  1909  Ton  nnr  8  %  anf  46  */o  gewaebsea.  Die  am  Ende 
dieses  JabKS  stattfindende  Neuanfiiabme  des  Bestandes  der  Binnen- 
lebÜFe  wird  zweifellos  nocb  eine  weitere  Termebrnng  dieses  Scbiff- 
typas  anfweisen.  Der  größte,  gegenwärtig  auf  der  Mbe  Terkebrende 
Sebleppkabn  bat  eine  Tragftbigkeit  Ton  1131  t  bei  einer  LInge  ron 
73,34  m,  einer  Breite  von  11,7  m  und  einem  Tie%ang  in  leerem  Zu- 
stande von  0,44  m  und  voll  beladen  von  1,92  m;  er  besitzt  außerd(;m 
noch  eine  kleine  Maschinenanlage  für  eine  Schraube,  um  in  der  Tal^ 
iahrt  die  Manöveiierfahigkeit  zu  erhöhen.  Zur  Veranschaulichnng 
ismer  Größe  sei  binsngefügt,  daß  er  die  Ladung  von  fast  120  fiisen- 
bahnwaggons  in  sich  anfsanehmen  vermag.  Außer  diesen  Ungetümen 
VCD  Flußschiffen  verkehren  anf  der  Elbe  noch  die  sog.  Petroletmi- 
Tankkähne,  von  denen  im  Jahre  1906  der  größte  1279  t  zu  fassen 
vermochte.  Oer  Grund  für  diese  Entwicklung  ist  in  dem  Bestreben 
zu  sehen,  die  unproduktiven  Transportkosten  möglichst  herabzudrücken, 
denn  es  liegt  auf  der  Hand,  daß  diese  bei  einem  Fahrzeug  mit  einer 
Tragfähigkeit  von  1000  t  viel  geringer  sind  als  z.  B.  bei  zwei  Fahr- 
zeugen mit  einer  solchen  von  zusammen  1000  t.  Dazu  kommt  ein 
verhältnismäßig  geringes  Eigengewicht  eines  solchen  Riesenkahnes, 
bessere  Ausnutzung  des  Laderaumes,  verhältnismäßig  geringere  Be- 
mannung usw.  Die  hierauf  beruhende  Verminderung  der  Selbstkosten 
bildet  heute  ein  Hauptmoment  für  die  Eentabilität  der  Schiffahrt  und 
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für  ihre  Konkurrenzfahif2:keit  gegenüber  den  Eisenbahnen.  Da  nun 
aber  eine  Verminderung  der  Unkosten  eine  Herabsetzung  der  Schiffs- 
frachten zur  Folge  hat,  von  der  wiederum  die  Allgemeinheit  einen 
nicht  zu  untei-schätzenden  Vorteil  haben  muü,  so  ist  diese  Entwick- 
lung auch  im  allgemeinen  volkswirtschaftlichen  Interesse  günstig  zu 
beurteilen.  Obwohl  nun  nach  alledem  der  Bau  noch  größerer  Schiffe 
als  das  Vorteilhafteste  erscheinen  muß,  wozu  die  SchifiTjautechnik 
sehr  wohl  imstande  ist,  sind  dieser  Entwicklung  doch  gewisse  Grenzen 
gesetzt.  Eicmal  verbietet  die  Beschaffenheit  des  Fahrwassers  eine 
ftherm&Bige  VergröBenmg  d«r  Sohiff»,  denn  mit  der  Gröfie  der  Fklir- 
nage  wächst  im  allgemeinen  anch  ihr  Tiefgang  and  damit  ihre  Ab- 
hSngigkeit  Tom  Wasserstand,  was  sie  h&nfig  so  kostspieligen  Leioh- 
temngen  zwingen  kann,  wodurch  wiederum  ihre  Bentabilitilt  in  Fk«ge 
gestellt  wird.  Dam  kommt  die  Schwierigkeit,  bei  der  SehwerfMKgkftit 
eines  solchen  Biesenkahnes  die  erforderlichen  Manorer,  wie  Ansbiegen, 
Landen,  Beidrehen  usw.  aussofihron,  wodurch  nicht  nur  der  Kahn 
selbst,  sondern  auch  andere  Fahrzeuge  erheblich  gefährdet  werden 
können.  Wie  oben  angeftthrt,  hat  man  zur  Abschwächung  dieser 
Gtefahr  diesen  Biesenschtffen  eine  eigene  Masohinenanlage  gegeben; 
diese  muß  jedodi  bei  allzu  grofien  Schiffen  derartige  Dimensionen 
annehmen,  daß  dadurch  wiederum  die  RentabilitSt  des  f  ahrzenges 
beeintricbtigt  wird.  Aofierdem  wird  es  mit  diesen  Fahrzeugen  nicht 
immor  möglich  sein,  ältere  Hafenanlagm  an  kleineren  Orten  oder 
^iebeotlüsse  und  Kanäle  zu  benutzen,  weil  deren  Abmessungen  nicht 
fitar  solche  Schiffsgrößen  bestimmt  sind.  Dieser  Umstand,  der  die 
ausgiebige  Yerwertang  der  Schiffe  erschwert  und  sie  nur  an  die  Be- 
nutzung der  großen  Fahrstraße  der  Elbe  fesselt,  gewinnt  um  80 
größere  Bedeutung,  als  man  heute  bestrebt  ist,  durch  Anlage  Ton 
Kanälen  ein  zusammenhängendes  Wasserstraßennetz  zu  bilden, 
dem  man  nicht  so  große  Abmessungen  geben  kann ,  daß  es  auch 
von  diesen  Ungetümen  von  Fahrzeugen  benutzt  werden  könnte.  Zu 
diesen  Gründen,  welche  die  Verwendungsmöglichkeit  oder  den  Aktions- 
radius solcher  Scliiffe  erheblich  einscliriinken,  kommt  noch  der  l^m- 
stand,  daß  es  keineswegs  immer  leicht  ist,  die  Ladungsffihigkeit  der- 
selben voll  auszunutzen,  zumal  wenn  man  bedenkt,  welche  Güter- 
mengen dieselben  in  sich  aufzunehmen  vermögen.  Die  volle  Aus- 
nutzung der  Ladefähigkeit  ist  aber  wiederum  die  Grundbedingung 
für  die  Rentabilitiit  solcher  Schiffsgrößen,  und  ilire  Schwierigkeit  ist 
ein  weiteres  Hindernis  für  eine  unbegrenzte  Vergrößerung  der  Fahr- 
zeuge.   Schließlich  darf  man  nicht  außer  acht  lassen,  daß  mit  der 
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Größe  der  Fahrzeuge  auch  die  Lösch-  und  Ladezeit  wächst  und  da- 
mit die  Zeit,  in  der  das  Schiff  zum  Stilliegen  verdammt  ist.  Dieses 
Bedenkf  n  kann  jedoch  beseitigt  werden  durch  eine  immer  weitergehende 
Ersetzung  der  Handarbeit  durch  mechanische  Einrichtungen  und  eine 
Verbesserung  der  Lade-  und  Löschgeräte  und  der  Lagerungseiurich- 
tungen.  wozu  man  sich  aber  erst  dann  entschließen  wird,  wenn  durch 
eine  Vermehrung  dieser  Schift'stypen  die  dauernde  Beschäftigung  und 
damit  auch  die  Uentabilitiit  dieser  Einrichtungen  gesichert  ist.  — 
Wie  weit  man  heute  hierin  fortgeschritten  ist,  zeigen  die  vorzüglichen 
Einrichtungen  in  den  Häfen  des  Rheins.  Dort  ist  jedoch  einmal 
der  Güterrerkehr  bedeutend  größer  als  auf  der  Elbe,  dann  aber 
wtnen  die  Fthfienge  moh  ganz  andere  OimensioDen  auf;  so  hatte 
L  B.  im  Jahre  1902  der  grSfite  Schleppkahn  anf  dem  Bhdn  eine 
Tragfähigkeit  Ton  2340 1,  also  nngef&hr  die  doppelte  Ton  der  des  da- 
maligen grdfiten  fSlbsehleppkahnee.')  —  QrQnde  technischer  nnd  wirt- 
•diaftUcher  Natnr  sind  es  also,  welche  trotz  der  mannigfachen  Vor- 
sQge  der  großen  Schleppkähne  den  Bau  Ubermäßig  großer  Fahnenge 
ferhindera.  Trotzdem  hat  man  zuerst  im  Jahre  1895,  dann  kürzlich 
viedemm  den  Oedanken  aufgeworfen,  durch  polizeiliche  und  gesetz- 
lidie  B«gelung  eine  Beschränkung  der  Größen  der  Frachtschiffe  auf 
der  Elbe  auf  höchst  zulässige  Abmessongen  herbeizuführen.  Mag  mne 
solche  gesetzliche  FeiÜegung  der  Höchstabmessungen  wünschenswert 
sein  oder  vkkt,  auf  jeden  Fall  bedeutet  sie  einen  schweren  Eingriff 
in  das  Wirtachaftsleben  und  die  Rechte  der  Privatindastrie,  der  nut 
allen  Kräften  zu  rerhindem  ist  Wenn  auch  der  Kaufmann  daran, 
daß  ihm  „auch  geoilgend  Kahnraum  in  Kähnen  mit  geringerer  Lade- 
fiUiigkeit  zur  Verfügung  gestellt  wird,  ebensogut  wie  sich  im  Eisen- 
bahnverkehr die  10  Tonnenwagen  als  besonders  brauchbar  erweisen",*) 
ein  lebhaftes  Interesse  hat  und  somit  auch  an  der  Erhaltung  des 
Eleinachifferstandes  und  der  Kähne  bis  zu  1000  Tonnen  Ladefähig- 
keit  und  wenn  auch  der  Kleinscbifferstand  unter  der  Vermehrung 
der  großen  Schiffe  zu  leiden  haben  mag  und  wenn  es  auch  im  In- 
teresse der  Allgemeinheit  liegen  mag,  durch  einschneidende  polizei- 
liche Bestimmungen  den  Bau  manöverierunfähiger  Schiffe  wegen  der 
damit  vcrbuudenen  Gefahr  der  Havarie  zu  verhindern,  wenn  schließlich 
auch  das  Speditionsgewerbe  eine  weitere  Vergrößerung  der  Schiffe 


')  Vgl.  Nasse,  a.  «.  0.  S.  90. 

*)  V^erhandlangen  and  Mitteilun^ren,  heraasgegebMi  im  Auftrage  der  Handel!- 
kuunern  sa  Magdeburg,  Jahrgang  1907,  Nr.  1,  9. 
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hintenanzuhalten  wünscht  wegen  der  Schwierigkeit  des  Anffindens  von 
geeigneten  Uferstrecken  für  die  zu  entladenden  und  zu  beladenden 
Kähne  und  weil  die  Auslage  der  vorhandenen,  besonders  der  fest- 
stehenden Kräne  z.  B.  beim  Verholen  der  Schiffe  zur  Verladung  nicht 
ausreichten  —  ein  vollkommen  verkehrter  Staudpunkt,  weil  die  vor- 
handenen Einrichtungen  sich  dem  Bedürfnis  des  Verkehrs  anzupassen 
haben  und  nicht  umgekehrt  — ,  so  geben  alle  diese  Gründe  dem  Staate 
noch  keineswegs  ein  Recht,  „der  Technik  für  den  Bau  künftiger 
rentabler  Elbschififahrtsfahrzeuge'*  irgendwelche  Schrankungen  zu 
Betzen  und  den  Schiffbau  zu  Rückschritten  zu  zwingen.  Aofierdem. 
iflt  die  oben  gekennzeichnete  fintwieklimgi  die  zum  Bfta  mSglichtt 
giofier  VahTzevge  hindrängt,  nicht  etwa  eine  willhttrlich  herroigeroliM 
EncheiDung,  sondern  tielmehr  das  Prodakt  der  EntwieUong  des  ge- 
eainten  Verkehrswesens,  welche  die  BinnensohllUbrt  gegenüber  der 
scharfen  Konknrxenz  der  Eisenbahnen  dazu  zwingt,  möglichst  auf  eine 
Vermindemng  der  nnprodnktiTen  Selbsthosten  bedacht  zn  sein,  die 
wiederum  nur  dnroh  eine  Erhöhung  der  Ladefthigkeit  der  Fahrzeuge 
za  erreichen  ist  Ein  Eingreifen  in  diese  EntwidÜnng  konnte  deshalb 
nnabsehbaie  Folgen  nach  sich  ziehen.  —  Es  soll  hier  jedoch  keines* 
wegs  Ton  der  Hand  gewiesen  werden,  daß  der  Staat  ans  sieheihflits- 
polizeilichen  Grtlnden  den  Bau  wenig  manöTerierffthiger  Schiffs  ver- 
hindern wilL  Derartige  Maßnahmen  sind  im  Gegenteil  darchans 
erwünscht,  aber  sie  müssen  so  getroffen  werden,  daß  die  Schiffbau- 
teohnik  keine  nnerwünschten  Einschr&ikangen  erfährt  —  Auf  der 
anderen  Seite  ist  es  allerdings  vom  sozialpolitischen  Standpunkte  aus 
zu  bedauern,  daß  der  Kleinschiffer  durch  die  Verdrängung  der  Klein« 
Schiffahrt  darch  die  GroBschiffahrt  mehr  und  mehr  an  Bedeutung 
verliert  und  ihm  das  Dasein  erheblich  erschwert  wird,  aber  vom  reift 
wirtschaftlichen  Standpunkt  aus  betrachtet,  ist  diese  Verdrängung  der 
unproduktiv  arbeitenden  Verkehrsmittel  durch  solche,  die  hohen  Ge- 
winn abwerfen  und  auf  denen  heute  fast  allein  die  Rentabilität  der 
Binnenschirtahrt  beruht,  durchaus  gerechtfertigt.  Eine  gänzliche  Ver- 
drängung und  ein  vollkommener  Untergang  der  kleinen  Schiffe  wird 
allein  schon  durch  das  oben  ausgesprochene  Bedürfnis  nach  solcben 
SchiffsgröBen  hintangehalten  werden,  ebenso  wie  die  oben  gekenn- 
zeichneten Nachteile  der  großen  Schiffe  ihr  Überhandnehmen  und 
eine  übermäßige  Steigerung  ihrer  Größenverhältnisse  verhindern  werden. 

Was  nun  schließlich  die  zahlreichen,  einem  Sonderzwecke  dienen- 
den Leichter,  Ewer,  Schuten,  Bollen  usw.  anbetrifft,  so 
hat  die  Entwicklung  ihrer  Grüßenverhältnisse  einen  ähnlichen  Gang 
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geDommen  wie  die  der  Segel-  und  Schieppkälme.  Folgende  Zus&mmen- 
steliuDg  lehrt  miB  dies: 


Anzahl  der  Leichter,  Ewer,  Schuten  und  Bollen 
mit  einer  Tragfähigkeit  ? on: 


Jdir 

unter  10  t 

10  bis  unter 

20-30  t 

30-40  t 

40-50  t 

50-75  t 

76-100  t 

100-150  t 

150—200  t  il 

200   250  t  1 

260-300  t  j| 

300-350  t  :| 

360-400  t  II 

400  t  und  II 
darüber  | 

^  Zus. 

1 

Davon  ohne  | 
Angabe  j 

1887 

578 

614 

958 

500 

413 

51 

92 

14 

5 

9 

1 

8 

8843 

8 

1887 

1 

Ö56 

640 

855 

5% 

»58 

162 

69 

16 

8 

3 

1 

3 

6 

8763 

W» 

MO 

606 

723 

688 

1265 

453 

969 

47 

38 

14 

6 

4689 

7 

Danach  hat  auch  hier  die  Zahl  der  Fahrzeuge  mit  einer  größeren 
Traprfähigkeit  ständig  zugenommen.  Während  1887  noch  solche  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  30 — 40  t  überwogen,  stellen  1897  und  1902 
die  mit  einer  solchen  von  50 — 75  t  das  Hauptkontingent.  Zu  gleicher 
Zeit  weisen  auch  die  obersten  Größenklassen  ein  allmähliches  An- 
wachsen gegenüber  dem  Jahre  1887  auf,  welches  jedoch  eben  wegen 
der  Zweckbestimmung  dieser  Fahrzeuge  an  das  der  Segel-  und  Schlepp- 
kähne nicht  heranreicht.  Bemerkenswert  aber  ist,  daß  im  Jahre  1902 
20  Schi£fe  mit  einer  Tragfähigkeit  von  über  400  t  gezählt  worden 
and.  Diese  großen  Fahrzeuge  finden,  wie  überhaupt  die  überwiegende 
Uehmhl  dieser  Schiffsgattoog  ansschliefilich  in  dem  Hamburger 
Hafengebiet  Verwendung.  Über  90%  tod  ihnen  haben  eine  Trag* 
iUugkeit  Ton  unter  100 weshalb  diese  Qröße  für  die  Leichter,  Ewer, 
Sehnten  usw.  heute  als  typisch  anzusehen  ist. 

Werfen  wir  zum  Schloß  unserer  fietrachtung  üher  die  Segel- 
aduffe  noch  einen  Blick  auf  ihre  Bauart.  Es  kann  nun  hier  nicht 
unsere  Aufgabe  sein,  auf  die  Einselheiten  wie  s.  B.  mit  flachem  Boden, 
mit  beweglichem  oder  nnbeweglichem  Deck,  mit  eisernem  oder  hölzernem 
Boden  usw.  einzugehen,  sondern  es  interessiert  uns  hier  nur  das  Hauptp 
naterial,  aus  dem  die  Schiffe  gebaut  sind,  d.  L  Holz,  Eisen  oder  StahL 
Letztere  beiden  Materialien  sind  in  dem  letzten  Jahrzehnt  Ton  der 
Beichsstatistik  nicht  mehr  unterschieden  worden,  so  daß  wir  sie  in 
einer  Rubrik  zusammenfassen  müssen  und  nur  swischen  den  aus  Holz 
oder  ans  Eisen  als  Hauptmaterial  bestehenden  Segelschiffen  unter- 
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scheiden  können.  Nach  den  in  obiger  Tabelle  ^)  enthaltenen  Zu- 
sammenstellungen -)  ist  die  Zahl  der  aus  Holz  gebauten  Schilfe  bis 
zum  Jahre  1892  von  4611  auf  5  436  gBNvachsen,  dann  aber  bis  1902 
auf  4565  ziiriickgegaugen,  so  diiß  sie  unter  der  Höhe  des  Jahres  1872 
angelangt  ist.  Dem  gegenüber  ist  die  Zahl  der  aus  Eisen  oder  Stahl 
gebauten  SchiiVe  ganz  erheblich  angewachsen,  nämlich  von  nur  43  im 
Jahre  1872  auf  2780  im  Jahre  1902,  d.  i.  um  über  6000  ^^/q.  Der 
prozentuale  Anteil  der  Fahrzeuge  dieser  Bauart  &n  der  Gesamtzahl 
der  Segelsobiffe  ist  damit  von  1  %  auf  38  %  gestiegen,  während  der 
der  aus  Holz  gebauten  Schiffe  In  der  gleichen  Zeit  entsprediend  Ton 
99%  auf  62*/«  srnrilckgegangen  ist.  Hit  großer  Klarheit  geht  daraus 
herror,  dafi  in  der  neueren  Zelt  das  Holz  als  Sehiffsbaumaterial  mehr 
und  mehr  verdrängt  wird  nnd  In  der  Hauptsache  nur  noch  Eiaen 
oder  Stahl  als  solches  in  Betracht  kommt.  Wenn  trotzdem  heute  die 
aus  Hols  gehauten  Segelschiffe  noch  überwiegen,  so  hat  dies  einmal 
in  der  großen  Anzahl  der  kleineren  aus  früherer  Zeit  stammenden 
Schiffe  seinen  G^rund,  dann  aber  darin ,  daß  wir  nur  die  Zahl  der 
Schiffe  und  nicht  ihre  Tragfilhigkeit  berücksichtigt  haben.  Letztere« 
kann  uns  allein  ein  klares  anschauliches  Bild  Ton  der  allmählichen 
Zurückdrängung  des  Holzes  geben.  Diese  Gegenüberstellung  ist 
uns  jedoch  leider  nicht  möglich,  weil  die  Reichsstatistik  nur  über  die 
Zahl  und  nicht  zugleich  auch  über  die  Tragfähigkeit  der  Schifife  der 
besonderen  Bauart  Aufschluß  gibt*)  Trotz  dieses  Mangels  ist  es 
uns  jedoch  möglich,  wenigstens  einen  annähernden  Aufschluß  über 
den  Entwicklungsgang  in  der  Bauart  der  Segelschiffe  zu  geben,  wenn 
wir  dabei  berücksichtigen,  daß,  wie  oben  ausgefUhrt|  die  Zunahme 
der  Gesamttragfähigkeit  in  der  Hauptsache  durch  eine  Yermehning 
der  großen  Fahrzeuge  hervorgerufen  ist.  Wenn  nun  das  Anwachsen 
der  Zahl  der  Schiffe  allein  durch  die  ans  Eisen  oder  Stahl  gebauten 
herYorgerufen  ist,  dann  sind  wir  auch  zu  dem  ScliluB  berechtigt,  daß 
diese  großen  Schiffe  heute  faßt  ausschließlich  aus  Eisen  gebaut  werden, 
während  die  kleineren  Fahrzeuge  in  di  r  Hauptsache  aus  Holz  be- 
stehen, so  daß  sich  bei  Ansehung  der  Tragfähigkeit  das  Mißverhältnis 
zwischen  den  Holz-  und  den  Eisen-  oder  Stahlschül'en  noch  wesent- 

>)  Vgl.  Tabdie  aai  S.  166^  107. 
*)  Vgl.  hiena  D.  la 

")  Es  wäre  zu  wünschen,  daß  dies  bei  der  Veröffentlichang  der  am  Ende 
dieses  Jahres  stattfindenden  Neuaufnahme  ßerücksichtigunfj  fände,  denn  dazu  be- 
darf es  nicht  etwa  neuer  Erhebungen,  sondern  nur  einer  etwas  eingehenderen 
Aubsutang  des  auch  schon  durch  die  heutige  Methode  gewonoenen  Uaterialt. 
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Ucb  ZQgunsten  der  letzteren  yerschiebt.  Die  Erbriogang  eines 
genauen  statistischen  Beweises  dieser  Tatsache  ist  uns  aus  obigem 
Grunde  nicht  möglich;  zur  Erh&rtnng  desselben  mag  anf  die  Ent- 

vicklung  der  Rheinschiffe  hingewiesen  werden,  wo  die  Fahrzeuge  mit 
einer  Tragfähigkeit  von  mehr  als  650  t  sämtlich  und  die  mit  einer 
solchen  von  mehr  als  400  t  zum  überwiegend  größten  Teil  aus  Eisen 
oder  Stahl  gebaut  sind.  ^)  Der  Grund  für  diese  Verdrängung  des 
Holzes  durch  Eisen  oder  Stahl  als  Baumaterial  der  SegelscliiÜe  ist, 
abgesehen  von  der  größeren  Stabilität  des  Eisen-  oder  Stahlschiffes 
vor  dem  Hulzschiff,  hauptsächlich  in  der  Erhöhung  der  Manövrier- 
fähigkeit der  Fahrzeuge  zu  sehen.  —  Wir  haben  oben  gesehen,  daß 
gerade  der  Mangel  einer  solchen  eines  der  wesentlichsten  Momeule 
gegen  eine  übermäßige  Vergrößerung  der  Fahrzeuge  bildete.  —  Be- 
kanntlich ist  nun  die  Beweglichkeit  eines  Fahrzeuges  außer  von  dem 
Ablauf  in  erster  Linie  von  dem  Baumaterial  abhängig.  Das  Holz 
besitzt  eine  rauhe  überHäche  und  fasert  allmählich,  besonders  am 
Boden  der  Fahrzeuge  sehr  stark  aus,  während  das  Eisen  oih^r  der 
Stahl  fast  stets  glatt  bleibt,  so  daß  Holzfahrzeuge  eine  um  30—40  % 
größere  Widerstandskraft  haben,  als  eiserne  oder  stählerne,  wodurch 
natorgemäB  ihre  Schnelligkeit  besonders  beim  Sackenlassen  in  hohem 
MaBe  beeinflußt  wird.  Da  nun  von  der  Geschwindigkeit  der  Fahr- 
wage  wegen  des  Dmekes  anf  das  Rnder  wiederom  ihre  ManSTrier- 
fihigkeit  abhängt,  so  ist  man  zn  deren  Erhöhung  nenerdings  dazu 
ftbergegangen,  entweder  das  ganze  Fahrzeug  oder  doch  wenigstens  den 
Boden  aus  ESsen  oder  Stahl  herzustellen. 

Hand  in  Hand  mit  diesem  Aufschwung  der  Segelscbififlotte  anf 
der  Elbe  ging  nun  ein  solcher  der  Dampferflotte.  Wie  oben 
angef&hrt,  teilen  wir  diese  ein  in  Personen,*  QUteP'i  Schleppdampf* 
schiffe,  Motorboote  und  sonstige  yerschiedeoen  Zwecken  dienende 
Damfboote  und  zerlegen  die  Schleppdampfiachifie  wiederum  im  Bad- 
und  KettendampÜBchiffe,  wo  wir  wegen  des  Mangels  der  Beichsstatistik 
unter  „Baddampfer*  zugleich  auch  die  Schraubendampfer  miteinbe- 
greifen  und  für  beide  Arten  nur  der  Eflrze  halber  die  Bezeichnung 
„Baddampfer"  wählen. 

Wir  betrachten  zunächst  die  Entwicklung  der  Zahl  der  £lb- 
dampfiMfaiffe  an  der  fland  der  folgenden  Zusammenstellung:  ^ 


«)  Vgl.  Nasse,  a.  a.  O.  S.  9a 
•)  Vgi  hieria  Dil. 
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Von  den  Dampfboten  dienten  als 
I.  in  absoluten  Zahlen: 


■ 

Sehlepp-Ounpfer 

o 
o 

Davon  waren 

in  ProzentMi 

a 

o 

o 

a 

TOD 

von 

Jahr 

a 

o 

L 
2 

t 

a  . 
o 

Zus.: 

u 

ZoB.: 

Eisen 

Eisen 

u 

:a 

-TS 

o 

Hole 

oder 

Hols 

odflr 

O 

i 

Suhl 

Stohl 

1872 

71 

3 

16 

16 

81 

7 

112 

1 

III 

1 

9» 

1877 

7 

HO 

90 

9 

151 

5 

U6 

4 

1882 

24 

107 

46 

163 

3 

24R 

9 

237 

4 

96^ 

1887 

18 

177 

88 

206 

1 

H5i» 

8 

861 

8 

9t 

1892 

156 

19 

267 

27 

294 

1  )> 

T 

552 

10 

542 

2 

98 

i8ir7 

1S2 

17 

317 

19 

336 

137 

10 

682 

14 

668 

2 

98 

1908 

1Ü8 

30 

430 

30 

460 

876 

3 

1066 

[ 

46 

1021 

4 

98 

II.  in  Prozenten: 


Jahr 

1 

Personen- 

Güter- 

Schlepp-Dampfer 
Rad-   :  Ketten- ;   Zas. : 

Motorboote 

Ver- 
schiedene 

1 

Zus.: 

1872 

64 

14 

28 

0 

6 

100 

1877 

80 

1 

40 

90  \ 

60 

0 

6 

100 

1882 

27 

10 

43 

19  ! 

62 

0 

1 

100 

1887 

38 

ö 

49 

8  i 

67 

0 

0 

100 

1808 

88 

8 

48 

6  1 

58 

14 

8 

100 

1897 

27 

2 

46 

8  Ii 

49 

80 

2 

100 

1902 

19 

3 

40 

«  i 

43 

86 

0 

lOO 

Panach  ist  die  Gesamtzahl  der  Elbdampfschiffe  im  Laofe  der  30  Jahre 
TOD  112  auf  1066,  d.  i.  um  ca.  860  ^/q  angewachsen.  Am  meisteu  be- 
teiligt sind  hieran  die  Schleppdampfer,  die  eine  Zunahme  von  31  auf 
460,  d.  i.  um  ca.  1364%  aufweisen.  Von  diesen  bilden  wiederum 
die  Raddampfer  den  größten  Teil,  während  die  Zahl  der  Ketten- 
dampfer, der  oben  dargelegten  Entwicklung  des  Schleppschiffahrta- 
betriebes  entsprechend,  bis  1887  zugenommen  hat,  dann  aber  zurückge- 
gangen ist.  Die  übrigen  Arten  der  DampfschiflFe  weisen  ebenfalls 
ein  Zunahme  auf,  so  die  Personendampfer  von  71  auf  198,  die  Güter- 
darapfer  von  3  auf  30  und  die  Motorboote  auf  376.  Letztere  sind 
es,  welche  trotz  des  gewaltigen  Aufschwunges  der  Schleppdampfer 
deren  prozentuale  Beteiligung  an  der  Gesamtzahl  der  Dampfschifife  in 
den  letzten  Jahren  zurückgedrängt  haben.   Diese  weist  bis  zum  Jahre 
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1882  eioe  Steigerung  von  28  %  auf  62  7o  auf,  und  zwar  auf  Kosten 
der  übrigen  Dampfschiffe,  geht  dann  aber  bis  1902  auf  43%  zurück 
während  bis  zu  diesem  Jahr  der  prozentuale  Anteil  der  Motorboote 
auf  35  %  gestiegen  ist. 

Diese  Betrachtung  der  Entwicklung  der  Anzahl  der  Dampfschiffe 
kann  uns  jedoch  wegen  der  verschieden  Größenverhältnisse  kein  deut- 
liches, der  wirklichen  Bedeutung  der  einzelnen  Dampfschiffsarten 
entsprechendes  Bild  liefern.  Wir  lassen  deshalb  zunächst  eine  Uber- 
licht  über  die  Tragfähigkeit  der  Dampfschiffe  in  den  einzelnen 
Jahren  folgen: 


Dasselbe  nach  der  Tragfähigkeit  in  Tonnen  zu  1000  kg 

I.  in  absoluten  Zahlen: 


Jabr 

Peraonen- 

u 

9 

:^ 

Schlepp-Dampfer 
Rad-  ; Ketten-  Zus.: 

o 
o 
ja 
u 
o 

-4-» 

o 

Ver- 
schiedene 

Zus.: 

1872  gleich 
100  gesetzt 

1872 

4  416,6 

.568,3 

616,9  Bis  1892 

496.6 

6  098,4 

100 

1877 

3  091,6 

1  072,2 

2401      nicht    2  401 

287 

6  851,8 

112 

1882 

3  277,2 

3  861,4 

3  413     näher    8  4 18 

107 

10659,4 

175 

1887 

6418 

2  812 

8  477     ango-    3  477 

28 

12  7:^ 

209 

1892 

Sim 

2  790 

8654    geben.  H654 

171 

40 

19  739 

3-24 

1897 

9  475 

2  381 

20  131        612  20  743 

405 

7(5 

.^4  080 

542 

19a2 

9918 

4  749 

1 

27  238      1  513  28  751 

1789 

202 

45  409 

745 

Die  Gesamttragfähigkeit  aller  Elbdampfschiffe  hat  danach,  ebenso 
wie  ihre  Gesamtzahl  ganz  erheblich  zugenommen,  und  zwar  von  ca. 
6000  t  auf  ca.  45000  t,  d.  i.  um  ca.  660  ^'/q.  Am  stärksten  beteiligt 
sind  hieran  wiederum  die  Schleppdampfer,  deren  Tragfähigkeit  von 
616,9  t  auf  28751  t,  d.  i.  um  ca.  4660'>/o  gestiegen  ist.  Auch  die 
Tragfähigkeit  der  übrigen  Dampfschiffe  hat  zugenommen,  allerdings 
nicht  in  demselben  Maße  wie  die  der  Schleppdampfer,  während 
die  der  Motorboote  mehr  zurücktritt  im  Gegensatz  zu  ihrer  Anzahl. 
Erst  die  Betrachtung  der  prozentualen  Beteiligung  der  TragfUhigkeit 
der  einzelnen  Dampfschiffsarten  an  der  Gesamttragfähigkeit  vermag 
deshalb  ein  klares  Bild  von  der  Gestaltung  der  Elbdampferflotte 
hinsichtlich  ihrer  verschiedenen  Dampferarten  zu  geben.  ^) 


»)  Vgl.  hierzu  Dia. 
LVIII, 
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n.  In  Proienten: 


V 

k 

Seblepp-Dau 

ipler 

O 

o 
p 
•  « 

Jahr 

a 

lü  in 

erso 

kl 

Bad- 

JLetten- 

i:  Zua.: 

u 

s 

o 

z> 

» 

1872 

73 

9 

10 

10 

8 

100 

1877 

45 

16 

Ho 

35 

'  100 

1882 

31 

36 

■62 

32 

}  1 

'  100 

1887 

ÖU 

23 

21 

5  27 

0 

100 

1882 

41 

14 

44 

i  44 

1 

0  1 

1  100 

1887 

29 

7 

61 

:  "5 

i  63 

1 

100  « 

1902 

22 

10 

60 

8 

i  68 

4 

1 

Aus  dieser  Übersicht  und  dem  beigefügten  Diagramm  geht  her- 
vor, daß  die  Schleppdamfer  allmählich  die  erste  Stelle  auf  der  Elbe 
erringen  —  während  ihr  Anteil  im  Jahre  1872  nur  10%  betrug, 
dienen  im  Jahre  1902  beinahe  zwei  Drittel  der  gesamten  Elbdampfer- 
tonnen  als  Schlepper  —  und  daß  alle  übrigen  Schiftsarten  ihnen 
gegenüber  mehr  und  mehr  zurücktreten.  So  ist  der  Anteil  der  Per- 
Bonendampfer  von  73  auf  22%  zurückgegangen.  Ebenso  haben  die 
reinen  Güterdampfer,  die  im  Juhre  1882  mit  36%  die  erste  Stelle 
einnahmen,  an  Bedeutung  eingebüßt,  ihr  Anteil  beträgt  im  Jahre 
1897  nur  noch  7  % ;  in  neuester  Zeit  aber  kommt  diese  Art  der 
Güterbeförderung  wiederum  mehr  in  Aufnahme,  was  aus  der  Steige- 
rung ihres  Anteils  auf  10"  ,,  hervorgeht,  und  zweifellos  wird  die  iseu- 
aufDahme  am  31.  Dezember  dieses  Jahres  eine  weitere  Zunahme  auf- 
zuweisen haben.  Die  Tragfähigkeit  der  Ketteudampfer  wird  erst  seit 
dem  Ja]ire  1897  gesondert  angegeben,  kommt  deshalb  für  uns  nicht 
in  BetOMsht.  Bemerkenswert  ist  schließlich  auch  hier,  daß  trotz  der  ge- 
nngen  AbmesBiingen  der  Motorboote  ihr  Anteil  an  der  Gtaunttragfahig- 
keit  anf  4  %  auge waohBen  ist,  was  als  ein  Beweis  der  großen  Beliebtiieit 
dieses  neuen  Verkehrsmittels  anzosehen  ist,  das  bekanntlich  in  dem 
Hamburger  Hafengelnet  eine  ganz  fibemschend  ausgedehnte  Ver- 
wendung gefunden  hat 

Mit  dem  Anwaduen  der  Zahl  und  der  GröfienTerhftltnisse  der 
Bampfsohiflb  hat  nun  aueh  die  Lei  st  un^sffihigkeit  der  Dampf- 
maschinen sogenommeu,  wie  folgende  Übersichten  leigen. 
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Leistungsfähigkeit  der  Dampfmaschizien: 


L  in  absoluten  Zahlen  (HF): 


Jnfar 

Porsonen- 

1 

u 

V 
«< 
10 

o 

Solu 

£«tteii-  Zas.: 

Motorboote 

Ver- 
schiedene 

Zw.:- 

8 

II 

1872') 

2  772 

98 

1601 

1070  2n71 

401 

T)  <l  12 

1877') 

1606 

824 

1  4Ö2 

3166      4  618 

159 

(5  707 

Iflffl 

5341 

2  fKKi 

10  354 

7  934    18  288 

123 

26  25r) 

100 

1887 

8  210 

1  653 

19i>ö4 

4  098    24  062 

30 

H3'ji:, 

129 

1892 

12  024 

1  785 

28  936 

4  340    33  276 

982 

87 

4s  1  :a 

183 

1897 

16  594 

1077 

39  390 

2  782    42  172 

1709 

368 

(j0  920 

232 

1808 

26M 

um. 

3875  ;  78083 

•» 

6612 

460 

104965 

391 

TT.  in  Prnzeritfn: 


9 

s 

Schlepp-Dunpfer 

e 
a 
,  o 

Jahr 

5 

1 

kl 

U 

kl  TS 

,  Zna.: 

U 

A« 

Güte 

Bad- 

i  £ett«ii-  ^ 

Zw.: 

llotc 

u 
m 

1872 

47 

2 

27 

18 

45 

6 

100 

1877 

24 

5 

22 

47 

69 

3 

100 

1882 

20 

10 

39 

30 

69 

1 

100 

1887 

24 

6 

69 

12 

71 

0 

100 

mi 

25 

4 

eo 

9  i 

69 

2 

0 

100 

1897 

26 

2 

65  '  i 

4  r: 

69 

3 

0 

100 

1902 

18 

2 

71  : 

8 

74 

6 

0 

100 

Danach  ist  die  gesamte  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  aller 
i  'ampfschifife  von  1882  bis  1902  —  die  Jahre  1872  und  1877  können 
nicht  mit  zum  Vergleich  herangezogen  werden,  weil  für  diese  Jahre 
die  effektiyeD,  d.  h.  die  mit  dem  Brerasdynamometer  gemessenen  und 
för  die  übrigen  Jahre  die  indizierten,  d.  h.  die  mit  dem  Indikator 
gemenenen  Pferdekräfte  angegeben  sind  und  sich  die  Ergebnisse 
BMik  ntt  Skherheit  auf  einen  gemeinsamen  Maßstab  bringen  lanen  — 
▼QU  ca.  96000  auf  ea.  105000  HF  gestiegen,  hat  lioh  also  imgefiUir 


1872  und  1877  sind  die  Angaben  in  «iakÜTen  Fierdestärken  gemacht»  f&r 
die  äbiigen  Jahre  in  indizierten. 

19» 
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Teryierfacht.  Den  Hauptanteil  hieran  haben  wiederum  die  Schlepp- 
dampfer, welche  ihrer  Zweckbestimmung  entsprechend  auch  der  stärksten 
Maschinen  bedürfen;  die  Leistungsfähigkeit  ihrer  Dampfmaschinen 
ist  von  ca.  18  000  auf  ca.  78  000  HP  gewachsen  und  damit  ihr  Anteil 
an  der  Gesamtleistungsfähigkeit  von  1872  ab  von  45%  74**/^. 
Wenn  nun  auch  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  aller  übrigen 
Dampfschiffe  ebenfalls  zum  Teil  nicht  unerheblich  gestiegen  ist,  so  hat 
sie  mit  dem  Anwachsen  der  der  Schleppdampfer  jedoch  nicht  Schritt 
zu  halten  vermocht,  wie  aus  dem  Rückgang  ihrer  Anteilziffem  —  so 
der  der  Personendampfer  von  47^0  18%  der  der  Güter- 
dampfer von  2  %  resp.  von  10  %  auf  2  %  —  an  der  Gesamtleistungs- 
fähigkeit deutlich  hervorgeht.  Eine  Ausnahme  machen  wiederum  nur 
die  Motorboote;  mit  dem  Anwachsen  der  Leistungsfähigkeit  ihrer 
Maschinen  von  1892 — 1902  auf  5  512  HP  haben  diese  ihre  prozen- 
tuale Beteiligung  von  2  %  auf  6  7o  zu  steigern  vermocht.  —  Diese 
bei  allen  Arten  von  Dampfschiffen  beobachtete  erhebliche  Steigerung 
der  Leistungsfähigkeit  hat  nun  ihren  Grund  nicht  nur  in  einer  Ver- 
mehrung der  Fahrzeuge  und  damit  auch  der  Maschinen,  sondern 
auch,  Hand  in  Hand  mit  dem  Anwachsen  der  Tragfähigkeit  der 
Dampfschiffe,  in  einer  Vergrößerung  der  Maschinen  selbst. 
Nachstehende  Übersicht  gibt  uns  hierüber  näheren  Aufschluß: 


Anzahl  der  Dampfmaschinen  mit  indizierten  Pferde 

stärken  von : 


.Jahr 

1 

bis  unter 
.'iO  HP 

Öü 
bis  unter 
100  HP 

100 

bis  unter 
200  HP 

20O 
bis  unter 
300  HP 

300  HP 
und  mehr 

Indizierte 
Pferdekräfte 
im  ganzen 

1872') 

_ 

5  942 

1877') 

6  707 

1882 

57 

73 

24 

7 

26  255 

1887 

130 

120 

71 

29 

12 

33  945 

1892 

868 

135 

95 

41 

22  1 

48  154 

1897 

256 

155 

115 

59 

37 

60920 

1902 

445 

251 

161 

79 

85 

1 

104  955 

1 

Am  meisten  vermehrt  haben  sich  hiernach  die  ganz  großen  Dampf- 
maschinen mit  über  300  HP;  während  im  Jahre  1882  nur  7  Dampf- 


>)  1872  and  1877  effektive  Pferdestärkea. 
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naachinen  mit  einer  solchen  Leistungsfähigkeit  gezählt  wrurclen,  sind 
n  im  Jahre  1902  schon  85.  Alsdann  folgen  die  Dampfmaschinen  mit 
50—100  HP,  200—300  HP  und  100—200  HP.  Eine  SondersteUung 
nehmen  die  von  1 — 50  HP  ein  mit  85  im  Jahre  1882  und  445  im 
Jahre  1902.  Ihre  Vermehrung  ist  in  der  Hauptsache  auf  die  Anfang 
der  90  er  Jahre  aufkommenden  Motorhoote  zurückzufahren,  die  nur 
mit  kleinen  Maschinen  ausgerüstet  sind.  Es  empfiehlt  sich  deshalb 
letztere  einmal  aoszoscheideik,  was  in  folgender  Zosammenstellaiig 
geschehen  ist: 


Dasselbe  exkl.  Motorboote: 


1 

bis  nker 

60  HP 

BO 

bis  unter 
100  HF 

100 

bis  unter 
200  HF 

900 

bis  uiitf^r 
300  HP 

3Ü0  HF 
and  mehr 

Indisierte 

Pfordckrilfte 
im  ganzen 

1872«) 

1877') 

1882 

1887  ' 

1892 

1897  _ 

1908 

85 
130 
177 
156 
137 

57 
120 
135 
145 
216 

73 
71 
96 
116 
168 

24 
29 
41 
69 
7» 

-  ( 

7  • 
12 

22 
37 

*  1 

5  942 

6  707 
2f5  255 
33  945 
47  172 
59  211 
99443 

Danach  haben  die  Dampfmaschinen  mit  nur  1 — 60  HP  seit  dem 
Jahre  1892  abgenommen,  während  die  Zahl  der  großen  und  starken 
HaBchioen  ständig  in  der  Zunahme  begriflfen  ist,  besonden  aber  seit 
im  Jabre  1897.  Da  die  großen  DampfinasoMnen  aber  fut  ani- 
icUiefilieb  den  Schleppdampfern  angehören,  so  ist  diese  BntwicUuig 
die  ein&ehe  Folge  der  oben  dargelegten  Vergröfierung  dieser  Dampf- 
tdäSd  und  der  Ton  ihnen  sn  sebleppenden  Fabrzenge.  Beides  mofite 
Hand  in  Hand  geben. 

Hinsicbtlich  des  Banmaterials  der  DampfiicbiflEe  gibt  uns  die 
in  obiger  Tabelle  ^  enthaltene  Znsammenstellnng  nSheren  AnftohlnB'). 
Daaaeh  ^d  Uber  90%  der  Dampftchiffe  ans  Eisen  oder  Stahl  nnd 
BW  10*/^  ans  Holz  beigestellt.  Letzteier  Prozentsatz,  der  sieb 
besonders  in  den  letrten  drei  Jahren  wieder  Termehrt  bat,  besteht 


')  1872  und  1877  effekttT6  FferdMtlrkeii. 

«)  Vgl.  Tab.  S.  176. 
*}  Vgl.  bienu  Dil. 
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aber  bis  zum  Jahre  1897  überwiegend  und  im  Jahre  1902  ausschließ- 
lich aus  Motorbooten.  Für  die  eigentlichen  Dampfschifte  kommen 
somit  heute  nur  noch  Eisen  und  Stahl  als  Baumaterial  in  Betracht, 
das  Holz  ist  hier  vollkommen  verdrängt  worden. 

Diese  Entwicklung  der  Dampfschififsflotte  der  Elbe  zeigt  uns  die 
überaus  erfreuliche  Ausdebnimi^  der  Verwendung  meehiiiiidier  Kiifte 
«]e  Fortbewegungsmittel,  wodurch  die  GHIteibefördenuig  auch  auf  der 
Elbe  inbeMff  der  ZvTerliaaigkeit  und  SdmelUgfceit  des  Betriebes 
der  auf  den  Eiaenhehoen  sehr  nahe  gebracht  wird.  AUerdingi  iat 
die  reine  6ttterbef5rderuDg  yeroitteli  der  Dampfkraft^  alao  nur  mit 
Gflterdampfem-  noch  TerhftltmsmftBig  gering  nnd  ]^o^l^lt  in  der  Hanpi- 
eaehe  nnr  iBr  Stack-  nnd  EUgntsendongen  in  Betracht  Wie  am 
der  erstannlichen  EntwicUnng  der  Schleppdampfer  hervorgeht,  liegt 
in  dem  Schleppen  der  mit  Giltem  aller  Art  beladeoen  Segel-  und 
Schleppk&hne  die  Hanptbedentung  der  heutigen  Elbdamp&chiffikbrt 

Zum  Schluß  8^  es  uns  gestattet»  das  in  nenester  Zeit  in  so  hdien 
Aufschwung  gekommene  neue  YerkehiBmittel,  nämlich  das  Motor- 
boot, in  seiner  Eutwicklong  auf  der  Elbe  kurz  gesondert  zu  betrachten. 
Die  in  den  obigen  Ausführungen  mit  unter  die  Bezeichnung  ^Motor- 
boote'' begriffenen  Dampf  barkassen  scbeideD  wir  zu  diesem  Zweck  aus 
und  behandeln  nur  die  durch  Vergasung  bestimmter  Substanzen  und 
durch  Elektrizität  angetriebenen  Fahrzeuge. 

Nach  der  Reichsstatistik  waren  im  Jabre  1892  auf  der  Elbe  S9 
Motorboote  mit  einer  Tragfähigkeit  von  zusammen  94  t  und  mit  einer 
Leistungsfähigkeit  von  zusammen  124  HP  in  Betrieb;  im  Jabre  1897 
betrug  die  Zahl  73,  die  Tragfähigkeit  268  t  und  die  Leistungsfähig- 
keit 272  HP  und  wuchs  im  Jahre  1902  auf  248  bzw.  1221  t  bzw. 
1  019  HP.  Mit  der  Zahl  der  Boote  hat  somit  auch  ihre  Größe  und 
die  Leistungsfähigkeit  ihrer  Motore  einen  erfreulichen  Aufschwung 
genommen.  Die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  wuchs  von  etwas 
über  1}  t  auf  ])eiiialio  5  t,  während  die  durchschnittliche  Stärke  der 
Mütore  ungefähr  die  gleiche  geblieben  ist;  sie  bewegt  sich  zwischen 
4  und  5  HP.  V^on  den  im  Jahre  1902  vorhandenen  Motorbooten 
wurden  174  mit  Benzin,  G9  mit  Petroleum,  3  mit  Elektrizität  und  je 
eins  mit  Naphtha  und  Spiritus  betrieben.  Benzin  hat  sich  somit  am 
meisten  als  Betriebsmaterial  eingebürgert.  Die  Benutzung  der  Motor- 
boote erstreckt  sich  heute  in  der  Hauptsache  auf  die  Personenbeför- 
derung. 241  von  den  im  Jahre  1902  vorhandenen  24b  Motorbooten, 
d.  8.  97%,  wurden  zu  diesem  Zweck  verwendet,  nur  2  dienten  dem 
CKiteiTeriEehr  und  nur  6  als  Schleppfahrzeuge.   Diese  Zahlen  sind 
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jedoch  mit  einer  gewissen  Reserve  aufzunehmen,  denn  gerade  bei  den 
zahlreichen  offenen  Motorbooten  werden  die  Begriffe  ihrer  Verwendung 
je  nach  dem  augenblicklichen  Bedarf  ineinander  übergehen.  Die  am 
Ende  dieses  Jahres  stattfindende  Neuaufnahme  wird  uns  zweifellos 
auch  hirr  ein  weiteres  Vordringen  der  zur  Güterbefiirderung  benutzten 
Boote  bringen.  Im  Hamburger  Hafengebiet,  in  dem  die  meisten 
Motorboote  zur  Verwendung  kommen,  sehen  wir  heute,  also  nach 
beinahe  5  Jahren,  zahlreiche  solcher  kleinen,  schwarzen,  offenen 
Motorboote  umherhuschen,  die  bekanntlich  sowohl  der  Güterbeförd©- 
ruDg  —  wenn  auch  in  beschränktem  Maße  —  wie  der  Vermittlung 
des  Personenverkehrs  dienen.  Eine  Grenzt"  für  die  Entwicklung  der 
Verwendung  Yon  Motorbooten  ist  heute  noch  nicht  abzusehen,  da  wir 
UDS  sozusagen  noch  in  deren  Anfangsstadium  befinden.  Nach  den 
bisherigen  ausgezeichneten  Erfahrungen  können  wir  aber  von  diesem 
noch  TerhUtoisiiiäßig  jungen  Zwiig  der  SehÜEi*  und  Sohiffsmaiehlneii- 
bsateohmk  nnr  das  Beste  erwarten. 

Wenn  wir  nnn  vnaeren  Bliok  kurz  rarfickschweifen  lauen  Uber 
dai,  waa  wir  Aber  die  Elbflotte  nnd  ihre  Ehitwicklung  im  Lanfe  der 
leirten  80  Jahre  erfahren  nnd  beobachtet  haben,  so  ist  der  Gfesami- 
eindmek  ein  herrorragend  günstiger.  Überall  konnten  wir  eine  mSohtig 
•aqKkratiebende  nnd  Torwftrtaachreitende  Bntwieklang  beobachten.  Ifit 
emer  erheUiehen  Yenoehmng  der  Schiffe  ging  ein  Anwaohsen  ihier 
QraßenTerh&ltnisse  nnd  eine  Steigenmg  der  Leiatnngafihii^eit  der 
Oampftcbiffe  Hand  in  Hand.  Entsprechend  den  Fortsohiitten  der 
Waiserban-  nnd  der  SchifE^  nnd  Schiffsmaschinenbantechnik  hatte 
die  Verwendung  grSfierer  Sdüffstypen  eine  allmähliche  Verdrängung 
im  Hobes  als  Baumaterial  durch  Eisen  nnd  Stahl  nnd  eine  Ver- 
gröBenmg  nnd  Verstärkung  der  Dampfmaschinen  zur  Folge.  Auch 
die  in  neuester  Zeit  aufkommenden  Motorboote  haben  auf  der  Elbe  eine 
weitgehende  Verbreitung  gefanden.  An  die  Stelle  der  früheren  Segel- 
M^iiffe  sind  Schleppkähne  getreten  und  der  Betrieb  durch  Segel-, 
Messchen-  oder  tierische  Kräfte  hat  dem  durch  mechanische  Kräfte 
weichen  müssen.  Fortschritt  und  Ersparnis  an  Zeit,  Kraft  nnd 
Kfliten  sind  die  diese  Entwicklung  charakterisierenden  Merkmale. 
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VL  Kapitel 

Lage  und  Organisation  der  ElbBohiffahrt  seit  1870. 

Aügesichta  dieser  Entwicklung  der  Betriebsmittel  der  Elbschiff- 
fahrt dürfte  es  gerechtfertigt  sein,  auch  auf  die  Lage  und  Orgaci- 
satioD  des  Betriebes  und  damit  der  Elbschiffahrt  selbst  noch  kurz 
einzogehoD. 

Wk  oben  ai^geflllii^  hatte  die  Ende  der  60er  Jalne  des  Torigen 
Jahihiinderts  anf  der  Blbe  aufkommende  Sefetenaoliiffidirt  die  auf  aie 
geeetiUn  Erwartangen  toU  imd  gans  erfUlt  and  dadurcb  eine  toU- 
kommeoe  Umwilnuig  in  dem  Sdiüfiüiitebetrieb  herbeigefthrt  Oieee 
wQide  nodi  dadnrcb  erböhti  daß  mit  der  ErtBÜnng  der  Konaeinon 
sor  Legong  einer  Kette  ftr  die  betreffande  GeeellBcbaft  die  ESuriomong 
einet  Monopolf  verimttpft  witi  denn  natnrgemAB  konnten  an  der 
einen  Kette  aoob  nur  die  Dampfsr  einer  einiigen  GeeeHeehaft 
laufen.  Um  nnn  die  Nadileile^  die  eine  aolcbe  MonopolsteUnng  für 
die  SehifGüirt  und  die  Spedition  gewöbnliob  mit  alob  sn  bringen  pflegt^ 
zn  beseitigen  oder  doch  wenigstens  absaschwftGfaen,  knüpfte  man  an 
die  Erteünag  der  Konzession  die  Bedingung,  die  Schleppkraft  müsee 
jedermann  und  zn  jeder  Zeit  in  genügendem  Maße  und  zu  fest  be- 
grenzten Tarifen  zur  Verfügung  stehen.  Diese  Bedingung,  welche  die 
Kettenschiffahrt  zwang,  alle  Schiffe  nach  der  Reihe  ihrer  Anmeldung 
zur  Beförderung  anzuneluneD,  wurde  aber  nicht  überall  gleich  streng 
erfüllt.  Den  damaligen  politischen  Verhältnissen  entsprechend  wurde 
die  Kettenschiffahrt  auf  der  Elbe  von  drei  Terschiedenen  Gesellschaften 
ausgeübt,  auf  dem  mittleren  und  unteren  Teil  der  deutschen  Elbe  Ton 
der  „Hamburg -Magdeburger  Dampfachiffahrtskompagnie",  auf  dem 
oberen  deutschen  Teil  von  der  „Ketteuschleppschiffabrts-Gesellschaft 
der  Ober-Elbe  zu  Dresden,  Aktiengesellschaft"  und  auf  dem  böhmischen 
Teil  der  Elbe  von  der  ,.Prager  Dampf-  und  Segelschiffahrts-Gesell- 
schaft**.  Dadurch  stellten  sich  bei  dem  Ubergang  der  Fahrzeuge  von 
den  Dampfschiffen  der  einen  Gesellschaft  zu  denen  der  anderen  im 
Laufe  der  Zeit  vielfach  Unzuträglichkeiten  heraus,  weil  häufig  an 
der  Ubergangsstelle  nicht  genügend  8chleppkraft  vorhanden  war. 
Die  Schiffer  wurden  dadurch  zum  Stillliegen  gezwungen  und  mußten 
oft  tagelang  auf  Weiterbeförderung  warten.  Dazu  kamen  die 
teilweise  sehr  rigorosen  Bestimmungen  der  einzelnen  Gesell- 
schaften über  das  An-  und  Abhängen  der  Schleppkähne,  über 
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ibre  Befestigmig  usw.,  was  häufig  zu  Klagen  Anlaß  gab  und  viel- 
fach Erbitterung  und  Unwillen  hervorrief.  Dies  führte  schließ- 
lich dazu,  daß  mao  sich  dort,  wo  keine  Besserung  oder  Ab- 
stellung dieser  Mängel  zu  erreichen  war,  teilweise  wieder  der  Rad- 
schleppdampfer zum  Schleppen  der  Fahrzeuge  zu  bedienen  suchte. 
Wenn  nun  auch  infolgedessen  viele  neue  Schleppschififahrtsunter- 
nehmungen  entstanden  und  die  bisher  bestehenden  ihre  Schleppkraft 
durch  Einstellung  neuer  Raddampfer  vermehrten,  so  behielten 
trotzdem  die  die  Kettenschiffahrt  betreibenden  Unternehmungen 
noch  das  Ubergewicht  eben  wegen  der  mannigfachen  Vorzüge  der 
Kettendampfer  vor  den  Raddampfern. 

Der  nun  im  Laufe  sich  immer  mehr  verschärfende  Konkurrenz- 
kampf führte  schließlich  im  Jahre  1881  zu  einer  Fusion  der  größeren 
deutschen  Unternehmungen.  Die  im  Jahre  1869  mit  einem  Aktien- 
kapital Ton  8400000  Hk.  gegründete  „KettenschleppscbiffidurfcB'Qe- 
MDudi&ft  d«r  Ober-EUbe  In  Dresden**  ntihm  ihre  beiden  älteren 
Sdnraeteni,  die  „Hamborg-Magdeborger  DampftöhtflUirts-Eompagnie** 
inddie,,Elbdaiapfiifthiffiihrtg»GeeelladufcftinDfe8d^ 
in  lidi  auf  nnd  kaufte  zugleieh  mehrere  PriTatontemehmnngen  hinin. 
UnterderEinna  »Eette^  DeDtaeheElbtohifEahrto-Geeellsohaft  in  Dresden** 
iststa  sie  mit  einem  Aktienkapital  Ton  7  SOO  000  Mk.  nnd  mit  einem 
Sdufbiiark  Ton  S7  Kettsndampfem,  1%  Badschleppdanpfeniy  8  Eil- 
gntdamplem  nnd  108  FraehtschUfen  im  Jahre  1881  ihren  Betrieb  fort. 
Disse  Fnsum  der  dentsohen  G^eseUsohalten,  dnrch  die  sich  besonders 
die  böhmisehen  Spediteure  bedroht  sahen,  hatte  in  Österrdoh  sofort 
dne  Qegenbewegnng  zur  Folge.  Man  begründete  dort  ein  neues 
üntemelunen,  die  sog.  „Osterreichisehe  Nordwest  •  Damp&chiffahrts- 
Gesellachaft",  welche  die  Ende  der  70  er  Jahre  gegründete  „Elb- 
schififahrts-Gesellschaft"  und  die  alte  „Prager  Dampf-  und  Segel* 
aehifiahrts-Gesellschaft"  erwarb.  Darch  diese  Fosion  hatte  man  einen 
Gegenpol  gegen  die  „Kette"  geschaffen  und  letztere  an  einer  einseitigen 
Ausbentang  ihrer  liachtstellung  verhindert 

Die  Folge  davon  war  zunächst  ein  weiterer  erbitterter  Konkurrenz- 
kampf, an  dem  sich  auch  die  in  den  70  er  Jahren  in  Hamburg  in 
das  Leben  gerufene  ,.Neuf'  Norddeutsche  Fluß-Dampfsrhiffahrts- 
Gesellschaft"  und  eine  große  Zahl  von  Privatunternehmungen 
l)eteiligten.  Die  Schlepplöhne  wurden  dadurch,  wie  die  Ältesten  der 
Kaufmannschaft  zu  Magdeburg  in  ihrem  Jahresbericht  vom  Jahre 
1882  schreiben,  teilweise  auf  50  auf  40  ^y,  ja  sogar  auf  30  "/q  des 
Taiifes  herabgedrückt.  Hand  in  Hand  mit  diesem  Konkurrenzkampf 
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ging  eine  Vermehrung  der  Dampf-  und  Schleppschifife ,  weil  jede 
Gesellschaft  möglichst  viel  Trausporte  an  sich  zu  ziehen  suchte. 
Hierdurch  bildete  sich  naturgemäß  ein  Mißverhältnis  zwischen  den 
.▼orhandeoeD  Beförderungsmitteln  und  der  zu  verfrachtenden  Güter- 
niBiige  heraus,  was  ein  Herantergehen  der  Scblepplöhne  und  dieses 
iriederom  ein  entsprechendes  Drücken  der  FzeehtsStie  sar  Folge  hatte. 
Für  den  Kanfinann,  der  GKlier  auf  der  Elbe  sa  Tersendcn  hatte,  konnte 
dies  natllflich  nnr  von  Vorteil  sein,  dem  einzelnen  MTatsehiffer  da» 
gegen,  der  in  seinem  eigenen  Kahn  Ladong  nahm  und  diesen  dann 
durch  eine  der  Gesellschaflen  schleppen  ließ,  erwuchs  darans  trots  der 
niedrigen  Schlepplöhne  grofier  Schaden. 

Hit  großer  Freude  hegrUßte  man  deshalb  die  Anfang  des  Jahres 
1883  anstände  gekommene  VerstSndignng  der  großen  Gtesellschafteii 
ttber  die  Höhe  der  Schlepplöhne  und  Frachtpreise^  wodurch  beide 
eine  angemessene  Aufbesserung  erfuhren.  Diese  wurde  jedoch  durch 
die  Qrttodung  einer  neuen  Gesellschaft,  der  „Dampftehleppschiffiüirts* 
Gesellschaft  Tereinigter  Schififer  in  Dresden"  wiederum  illusorisch 
gemacht.  Der  erbitterte  Konkurrenzkaippf  nahm  unter  allseitigen 
Verlusten  seinen  FortganfT,  bis  es  im  Jahre  1891  gelang,  zwischen 
den  drei  Dresdener  Gesellschaften,  kurzweg  „Kette",  „Nordwest"  und 
„Vereinigte"  genannt,  eine  Verständigung  über  die  gemeinsame  Be- 
förderung von  Zucker,  Getreide  und  Stückgütern  von  Sachsen  und 
Böhmen  talwärts  herbeizuführen.  Der  Versuch,  für  den  Bergverkehr 
ein  allgemeines  Schleppkartell  zustande  zu  bringen  und  dadurch 
mittelbar  eine  Aufbesserung  der  Frachten  herbeizuführen,  scheiterte 
an  dorn  Widerstand  einiger  Unternehmungen,  ohne  deren  Mitwirkung 
das  geplante  Kartell  keine  Aussicht  auf  Erfolg  hatte.  Während 
also  im  Talverkebr  die  Frachten  für  mehre  Güterarten  durch  die 
Verständigung  etwas  aufgebessert  waren,  wurden  sie  im  Bergverkehr 
durcli  den  leidigen  Konkurrenzkampf  auf  einen  außerordentlich 
niedrigen  Stand  herabgedrückt.  Wie  dadurch  der  Verdienst  der 
Privatschififer  auf  ein  Minimum  reduziert  wurde,  so  erlitten  auch  die 
Schleppunternehmungen  infolge  des  ursächlichen  Zusammenhanges 
zwischen  Frachten  und  Schlepplöhnen  ganz  bedeutende  Einbußen. 
Erst  gegen  Ende  des  Jahres  1894  kamen  die  Schleppdampferbesitzer 
zu  der  Einsicht,  daß  es  so  nicht  weitergehen  kuiiüe,  wenn  man  nicht 
über  kurz  oder  lang  auf  dem  toten  Punkt  ankommen  wollte. 

Um  die  Jahreswende  1894/95  trat  man  deshalb  in  Dresden  zu. 
Verliandlangen  zusammen  und  beschloß,  in  Hamburg  eine  gemeinsame 
Keldestelle  für  alle  dort  absnschleppenden  Schiffe  einzoriobten,  welche 
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diese  nach  bestimmten  Einheitssätzen  unter  alle  Dampferbesitzer 
verteilen  sollte  und  zwar  so,  daß  ein  jeder  den  Anteil  am  Gesamt- 
verkehr erhielte,  der  dem  des  Vorjahres  arnjäherüd  entspräche.  Diesem 
Schleppkartell,  der  sog.  „Elbschleppschiflabrts-Vereiuigung",  gehörten 
einmal  sämtliche  größeren  SchleppschiflFahrts-Gesellschaften  an  —  so 
die  „Kette,  Deutsche  Elbschiffahrts-Gesellschaft  zu  Dresden",  die  „Neue 
Norddeutsche  Fluß-Dampfschiffahrta-Gesellschaft  in  Hamburg",  die 
„Osterreichische  Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft  in  Dresden'', 
die  „Dampfschleppscbiffabrts-Gesellsohaft  vereinigter  Schiffer  in  Dres- 
den" und  ^  „btmpftebiiEdurti-Oenoflfleiiflchaft  Elbe  in  Magdeburg'^  — , 
dum  aber  auch  mehrere  FriTatantemebmQngen,  wie  die  Firmen: 
„Gefar.Tonne<*  in  Magdeburg,  „Carl  Böhmer"  nnd  „Sohmeil  AFriedrioh** 
in  Hamburg  vsw.  Diese  Veieinigung  nmfafite  damit  zusammen  106 
Schleppdampfer  nod  17  EQgntdampfer,  d.  L  ca.  40%  der  gesamten 
damaligen  Schlepp-  nnd  Gilterdampferflotte.  Der  Hauptzweck  dieser 
Yoeinigmig  war,  allen  Schleppdampfern  eine  einigermaßen  gleich* 
miBige  Beschäftignng  nnd  einem  jeden  Dampferbesitzer  schon  Ton 
Kmherein  einen  Terhfiltnismj&ßlg  bestimmten  Anteil  am  QesamtTer- 
Icriir  zu  sichern.  Da  man  aber  dieser  Festsetzung  gleicher  Schlepp* 
löhne  anf  der  ganzen  £lbe  auch  zogleioh  eine  Minimalgrenze  fUr  die 
Aaehten  hiozoftgte,  so  war  dadnrch  auch  den  Priratschiffem  in 
gewissem  Maße  ein  angemessener  Nutzen  gew&hrleistet.  Diese  Auf- 
besserung der  Frachtsätze  nnd  Scblepplöhne  konnte  jedoch  nur  dann 
von  Erfolg  und  von  Dauer  sein,  wenn  man  sich  bei  deren  Festsetzung 
in  gewissen  Grenzen  hielt.  Denn  einmal  konnten  durch  eine  allzu 
jjroße  Erhöhung  der  Schiffsfrachten  manche  Transporte  auf  die 
Eisenbahn  abgelenkt  werden,  dann  aber  mußten  Ubermäßig  hohen 
Gewinn  abwerfende  Schlepplöhne  sehr  bald  eine  Konkurrenz  groß- 
ziehen, welche  die  Vereinigung  sofort  in  die  Luft  sprengen  würde. 
Es  war  deshalb  eine  Lebensfrage  für  die  letztere,  sich  bei  ihren 
Forderungen  innerhalb  dieser  Grenzen  zu  halten,  was  denn  auch  in 
der  Zeit  ihres  Bestehens  voll  und  ganz  befolgt  wurde.  Trotz  alledem 
aber  und  trotz  der  Vorteile,  die  diese  Vereinigung  durch  die  Besei- 
tigung der  früher  so  lästigen  übermäßigen  Schwankungen  der  Fracht- 
sätze auch  für  die  Frachtkundschaft  mit  sich  brachte,  konnte  sie 
nicht  von  langer  Daner  sein,  denn  sie  trog  schon  von  vomhereio  den 
Keim  des  Todes  in  sich. 

Wie  oben  angeführt,  gehörten  nur  ca.  40%  der  auf  der  Elbe 
Terkehrenden  Schlepp-  und  Güterdampfer  der  Vereinigung  an,  <)0**'„ 
waren  ihr  fern  geblieben.   Diese  Outsiders,  verstärkt  durch  solche 
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Interessenten,  welche  bisher  aus  der  Uneinigkeit  der  Schififahrtsunter- 
nehmer  Nutzen  gezogen  hatten,  so  besonders  durch  die  BVachtspeku- 
lanten,  versetzten  der  Vereinigung  den  Todesstoß.  Sie  stellten  den 
vereinigten  sieben  Uutornehmungen  bis  zum  Ende  des  Jahres  drei 
neue  entgegen,  vou  denen  die  mit  einem  Aktienkapital  von  650  000  Mk. 
gegründete  und  über  einen  Schiffspark  von  4  Dampfern  und  9  Fracht- 
schiffen verfügende  „Deutsch-Österreichische  Dampfschiffahrt,  Aktien- 
gesellschaft in  Dresden"  die  größte  Bedeutung  erlangt  hat.  Diese 
Ton  den  Gegnern  der  Yeinigang  unterstützten  Outsiders  biaochten 
die  festen  Tixife  des  KftrteDs  nur  imi  ein  wenigee  sn  tmterbieAeDy  und 
sie  Tenehafften  ihren  Fahnengen  Tollanf  Besöh&ftiguDg,  wShrend  die 
Kltereni  dem  Eertell  angehörenden  üntemehmongen  fiele  Transporte 
Tsrloren  and  dadurch  ans  ihrer  f&hrenden  Stellung  verdringt  werden 
konnten.  Letzteien  stand  aUerdings  die  Möglichkeit  offen,  dnrch  eine 
Herahsetsong  der  Schlepplöhne  und  Fraehtsitze  die  neu  aofkommenden 
Untemehmnngen  niedenoringen  —  ein  Eamp^  der  illr  die  sosamnien 
über  ein  Aktienkapital  Ton  mehr  als  16  KiUionen  Hark  TerfÜgenden 
kartellierten  Gesellschaften  mit  ihrem  mm  großen  Teil  bereiti  abge- 
schriebenen Bestand  an  Fahrzeagen  sicherlich  siegreich  Terlanfen  mnfite 
aber  zweierlei  Gründe  Terhiodertea  dies.  Einmal  konnte  man  sieh 
nicht  verhehlen,  daß  die  kartellierten  üntemehmungen,  deren  Lage  bis* 
her  keineswegs  günstig  gewesen  war,  dabei  selbst  schwere  Kapitalverluste 
erleiden  würden,  dann  aber  waren  die  Frachten  und  damit  auch  die 
Schlepplöhne  bereits  soweit  herabgedrückt  worden,  daß  die  zum  Zweck 
ihrer  Aufbesserung  gegründete  Vereinigung  ihre  Daseinsberechtigung 
verloren  hätte  und  ihr  Fortbestand  nur  noch  grtißere  Nachteile  und 
nicht  die  erhofften  Vorteile  bringen  konnte.  Man  hielt  es  deshalb 
für  das  Ratsamste,  die  Vereinigung  aufzulösen  und  im  gesamten  Berg- 
verkehr wieder  den  freien  Wettbewerb  eintreten  zu  lassen.  Zugleich 
wurden  von  der  „Nordwest"  die  zwischen  ihr,  der  „Kette"  und  den 
„Vereinigten''  bezüglich  des  Taiverkehrs  im  Jahre  1891  abgeschloseeneii 
Verträge  gekündigt. 

Damit  hatte  man  denselben  Zustand  geschaffen,  der  Anfang  der 
90  er  Jahre  wegen  seiner  Unhaltbarkeit  die  großen  Unternehmungen 
zum  Abschluß  des  Schleppkartells  gezwungen  hatte.  Nur  insofern 
war  die  Lage  im  Jahre  189G  von  der  früheren  verschieden,  als  die 
Zahl  der  Schleppschiffahrtsgesellschaften  und  der  dem  Verkehr 
dienenden  Fahrzeuge  noch  wesentlich  vermehrt  war.  Dem  Verkehr 
stand  dadurch  weit  mehr  Schiffsladeraum  zur  Verfügung,  als  zur 
Befriedigung  seines  Bedürfuiäses  erforderlicii  war.    Da  nun  zu  diesem 
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Überfloß  an  Raumangebot  infolge  der  Auflösung  des  Schleppkartells 
ein  scharfer  Wettbewerb  der  Sclileppschiflfahrta  Gesellschaften  in  der 
Heranziehung  von  Gütern  und  Schleppanhaug  hinzutrat,  so  war  die 
D&türliche  Folge  ein  geradezu  abnormes  Sinken  der  Frachten  und 
Schlepplöhne.  Es  entwickelte  sich  eine  Periode  des  größten  Nieder- 
ganges des  ganzen  Elbegeschäftes,  bei  dem  von  irgendwelcher  Renta- 
bilität nirgends  mehr  die  Bede  sein  konnte.  Es  kamen  Frachtab- 
schlüsse zustande,  die,  wie  die  „Vereinigten'*  in  ihrem  G^esoh&ftsbericht 
idirieben,  „in  Berdclniehtigung  der  Selbstkosteii  eineo  eifekti? en  Yer* 
logt  mit  sieh  bringen  mnStaii'*  und  io  der  TUrdae  kaum  die  Betriebe- 
koitai  deckten,  während  gerade  diese  bisher  der  Schifiahrt  immer 
Doch  efcwaa  NutscD  gebracht  hatte.  Auch  die  fibrigen  Geaellschailen 
lÜBgten  fiber  die  maBloie  JCcnkurrenz  und  den  dadurch  und  durch 
den  Oberfluß  an  Laderaum  her? orgerulenen  aofierordentUch  niedrigen 
Stend  der  Frachten  und  Schleppldhne,  bei  dem  auf  einen  ange- 
meiMnen  Gewinn  nicht  mehr  su  rechnen  sei  Ein  Blick  auf  die  tou 
den  größeren  Qesellaehaften  unter  diesen  Verhftttnissen  ausgeworfenen 
DifideBdflm  besttttigt  dies.  WShrend  die  nVeieinigten"  noch  7V,% 
Dividende  gegen  19*/o  ^™  Voijahre  znr  Verteilung  bringen  konnten 
—  dieser  noch  yerbältnismäßig  günstige  Abschluß  erklärt  sich  daraus, 
daß  viele  Aktien  der  „Vereinigten''  in  den  Händen  Ton  PriTatschiffern 
waren,  die  naturgemäß  das  eigene  Unternehmen  bevorzugten  —  und 
die  „Deutsch-Osterreichische"  eine  solche  von  4  konnte  die  „Kette" 
aar  1  °  o  Dividende  zahlen  g^en  4  %  im  Voijahre,  und  die  „  Nord- 
usst"  schloß  sogar  mit  einem  Defizit  von  ca.  205  000  Guldt>n  ab 
gSgsn  eine  Dividende  von  4*^0  im  Vorjahre.  Die  Zahlen  sprechen 
för  sich  selbst  und  führen  die  Folgen  des  leidigen  Konkurrenzkampfes 
klar  vor  Augen. 

Da  sich  nun  auch  bei  den  neugegründetcn  Unternehmuugen  bald 
die  Überzeugung  Bahn  brach,  daß  mau  unter  solchen  Verhältnissen 
nicht  weiter  arbeiten  konnte,  so  kam  gegen  Ende  des  Jahres  1896 
eine  freie  Vereinbarung  der  hauptsächlichsten  Schleppschiffartsunter- 
nehmungen zustande,  welche  sich  allerdings  nur  auf  den  Bergverkehr 
erstreckte,  auch  auf  keine  bestimmte  Zeit  abgeschlossen  war  und 
manche  Wünsche  unberücksichtigt  ließ,  die  aber,  auf  das  gegenseitige 
Vertrauen  gestützt,  die  Konkurrenz-  und  damit  die  Koutabilitätsver- 
hältüisse  auf  der  Elbe  bessern  konnte.  Wenn  dies  trotzdem  nicht 
gelang,  so  hatte  dies  wiederum  in  den  der  Vereinigung  ferngebliebenen 
Unternehmungen  seinen  Grund,  welche  zur  Vergrößerung  und  Ver- 
besserung ihrer  Betriebe  neue  Geldmittel  aufnahmen  und  dadurch  auch 
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die  übrigen  Gesellschaften  zu  dem  gleichen  Schritt  zwangen,  wenn  diese 
in  ihrer  Entwicklung  nicht  hinter  jenen  zurückbleiben  wollten.  Der 
Konkurrenzkampf  erfuhr  infolgedessen  wiederum  eine  Verschärfung 
und  drängte  schließlich  alle  Schiffahrtagesellschaften ,  angesichts  der 
Unmöglichkeit  eine  allgemeine  Verständigung  aller  Unternehmungen 
zasiande  zu  bringen,  zu  einer  möglichst  rentablen  Aasgestaltung  ihrer 
Betriebe  hio.  Zu  dieflem  ZwMk  nmlito  mo  die  filteren  kleinen 
Schiffe  und  Dampfer  nfteh  und  naeh  alNBUtofieii  vnd  dnidi  neaet 
oder  nmgebantee  Material  sa  enetaen  und  sieh  alle  sonstigen  Hüfr- 
mittel  in  Tersehaffen,  welche  eine  Verbilligung  dea  Betriebes  und 
einen  weiteren  Ausbau  des  Frachtgesohftftes  enndglichen  konnten. 
So  richtig  und  sweckmfiBig  diese  Umgestaltong  des  Elbschiffnnateriala 
gewesen  sein  mag  —  in  Anbetracht  der  Lage  konnte  selbst  ein  weiteier 
Niedergang  der  Erwerbsrerhältnisse  im  Elbsohiffahrtsgesdiift  dnrch 
diese  Verbessemng  nnd  YergrGBemng  der  Betriebs-  nnd  HiUsmittel 
wenigstens  teilweise  wieder  wett  gemacht  werden  — ,  so  brachte  aio 
doch  den  schwerwiegenden  Nachteil  einer  wesentlidien  VerstSrknng 
des  Schiffahrtsangebotes  mit  sich,  welche  das  schon  bestehende  Mifi- 
Terhältnis  swischen  dem  forhaadenen  Laderaum  und  der  an  TerfiEadi- 
tenden  Gütermenge  noch  weiter  ungünstig  yerschieben  mußte.  Diese 
folge  machte  sich  dann  auch  bald  bemerkbar,  und  die  ausbrechende 
zügellose  Konkurrenz  unter  den  Schififahrtsgesellschaften  ließ,  wie  die 
„Veroinigteo"  in  ihrem  Geschäftsbericht  schreiben,  „die  Frachten  nnd 
Schlepplöhne  auf  den  niedrigsten  Stand  sinken,  den  sie  bis  jetat  — > 
1898  —  jemals  eingenommen  haben".  Eine  Abhilfe  vermochte  man 
Torübergehend  dadurch  herbeizuführen,  daß  sich  die  maßgebenden 
Gesellschaften  wiederum  über  die  Höhe  der  Schlepplöhne  einigten :  für 
eioe  Verstänfli^ning  aller  Unternehmungen  war  jedoch  die  Zeit  noch 
nicht  gekommen  und  die  ho-'^c^  anscheinend  noch  nicht  ungünstig  genug. 
Dazu  bedurfte  es  eines  Anstoßes,  der  mit  dem  Konkarrenzkampf 
unmittelbar  nichts  zu  tun  hatte. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1899  waren  nämlich  durch  eine  Er- 
höhung der  Löhne  der  Schiffsmannschaften  und  durch  ein  Steigen  der 
Kohlenpreise  die  Ketriebsunkosten  der  Gesellschaften  so  bedeutend 
gesteigert  worden,  daß  diese  in  keinem  Verhältnis  mehr  standen  zu 
den  durch  den  Konkurrenzkampf  stark  herabgeminderten  Einnahmen. 
Die  Rentabilität  der  Unternehmungen  war  dadurch  in  hohem  Maße 
gefährdet,  und  zwar,  was  das  Wesentlichste  ist,  durch  eine  alle  Gesell- 
schaften in  gleichem  Maße  bedrohende  Gefahr.  Diese  allen  gemein- 
same Gefahr  fUhrte  sämtliche  größeren  Unternehmungen  zu  ihrer  Ab* 
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«ehr  zosammen  üDd  ermöglichte  den  Abschluß  eines  zunächst  bis 
Ende  1900  gültigen  Schleppkartellä ,  dem  sich  sämtliche  der  Ver- 
eioigung  des  Jahres  1893  angehörenden  Unternehmungen  anschlössen, 
mit  Ausschluß  der  Firma  Gebr.  Tonne,  Magdeburg,  welche  im  Jahre 
1898  in  den  Besitz  der  „Vereinigten'*  übergegangen  war,  und  mit 
Einschluß  der  neugegründeten  „Deutsch-Osterreichischen  Dampfschiff- 
f&hrt,  Akt.-Ges.,  Dresden".  Sie  umfaßte  somit  sämtliche  größeren 
Elbschiffahrtsunternehmungen  und  bezweckte  „durch  gleichmäßige 
Erstellung  von  Frachten  und  Schlepplöhnen"  den  ruinösen  Konkurrenz- 
kampf zu  beseitigen  und  den  einzelnen  Unternehmungen  eine  ange- 
messene Rentabilität  zu  sichern.  Die  Zweckmäßigkeit  und  den  Erfolg 
dieses  Zusammenschlusses  zeigt  einmal  sein  im  Verhältnis  zu  allen 
früheren  Verträgen  und  Verständigungen  langes  Bestehen  —  die 
Ende  1899  geschlossene  Vereinigung  wurde  erst  im  Oktober  des  Jahres 
1902  aus  unten  näher  zu  erörternden  Gründen  aufgelöst  — ,  dann  die 
durchweg  günstig  lautenden  Berichte  aller  beteiligten  Schiffahrtgesell- 
»chaften  und  schließlich  deren  im  Verhältnis  zu  den  früheren  Jahren 
überaus  erfreulichen  Jahresabschlüsse,  welche  in  den  ausgeschütteten 
Diridenden  zum  Ausdruck  kommen.  Wir  lassen  deshalb  hier  eine 
Zusammenstellung  der  von  den  5  größten  Schleppschiffahrtsunter- 
nehmungen in  der  Zeit  von  1895,  in  welchem  Jahr  die  erste  Vereini- 
gung zustande  kam,  bis  zum  Jahre  1902  folgen,  in  welchem  die  letzte 
zwischen  den  bisherigen  Gesellschaften  aufgelöst  wurde: 
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Diese  Ubersicht  lehrt  zunächst  den  schon  oben  erwähnten  enormen 
Rückgang  der  Betriebsergebnisse  nach  der  AuflösuDg  der  im  Jahre 
1895  geschlossenen  Vereinigung.  Dann  aber  geht  daraus  mit  großer 
Klarheit  der  Erfolg  der  im  Jahre  1900  gegründeten  Vereinigung 
hervor,  der  es  z.  B.  der  „Nordwest"  ermöglichte,  seit  einer  langen 
Reihe  von  Jahren  zum  ersten  Mal  wieder  eine  Dividende  auszuschütten 
und  zwar  gleich  in  einer  Höhe  von  8*^/0.  Schließlich  sehen  wir  im 
Jahre  1902  bei  allen  GeaeUschaften  ohne  Ausnahme  wieder  einen 
bedeutenden  Bückgang  eintreten,  der  dnroh  folgende  ünutinde  Ter* 
anlaßt  wnrde. 

Die  im  Jahre  1899  in  eine  Aktiengeaelifchaft  nmgewandelte 
Dampftehifiahrie-QenoMwiifthaft  „Elbe**  in  Magdeboig  war  nuammen 
mit  noch  einigen  Ideineren  üntemehmvngen  im  Jahre  1901  ans  den 
Enrtell  anflgetreten,  angeblich  weil  deeeen  Ergebniese  hinter  ihren 
Erwartongen  snrfickgeblieben  sden,  und  anehte  nnn  dem  Kartell 
eine  scharfe  Konkorrens  sa  machen.  Da  sie  bei  einer  groBen  Ansahl 
▼on  FHTatschiffem  nnd  sonstigen  Interessenten,  welche  einen  llifi- 
branch  der  monopolartigen  Stellnng  des  Kartells  zum  Nachteil  dar 
Prifatschiffahrt  und  des  Handels  und  der  Spedition  befürchteten, 
UnteisttttsuDg  fand  und  zugleich  ihr  Aktenkapital  von  700000  Mk. 
auf  1000000  Mk.  zwecks  Vermehrung  ihres  Schiffsparks  erhöhte,  SO 
gelang  es  ihr  allmählich  durch  Unterbieten  der  Frachtsatze  und 
Schlepplöhoe  des  Kartells  diesem  zahlreiche  Transporte  zu  entziehen 
und  dadurch  den  Gewinn  der  kartellierten  Gesellschaften  in  hohem 
Maße  zu  schmälern.  Diesmal  schien  man  es  zunächst  wirklich  auf 
eine  Machtprobe  zwischen  dem  Kartell  und  den  Outsiders  ankommen 
lassen  zu  wollen,  denn  der  Kampf  tobte  lÜDgere  Zeit  fort  unter  nicht 
unbedeutenden  Verlusten  auf  seiten  des  Kartella  wie  der  Gegner,  was 
aus  dem  Rückgang  der  von  den  für  das  Jahr  1902  ausgeworfenen 
Dividenden  hervorgeht.  Schließlich  veranlaßten  aber  die  gleichen 
Erwägungen  wie  im  Jahre  1895  das  Kartell  zum  Nachgeben.  Man 
sagte  sich  wiederum,  obwohl  man  in  Anbetracht  der  Kapitalkraft  den 
Kampf  sehr  wohl  noch  hatte  fortführen  können,  daß  der  infolge  des 
Konkurrenzkampfes  auch  von  Seiten  des  Kartells  auf  die  Frachten 
nnd  Schlepplöhne  ausgeübte  Druck  mit  den  Zwecken  der  Vereinigung 
unvereinbar  sei,  die  schon  an  und  für  sich  ungesunde  Lage  der  Elb- 
schiffahrt noch  mehr  verschlechtere  und  weitere  Kreise  in  Mitleiden- 
schaft ziehen  würde,  und  eutschloIJ  bich  deshalb  gegen  Ende  des 
Jahres  1902  das  Kartell  aufzulösen  und  vor  der  Hand  wieder  den 
freien  Wettbewerb  an  seine  Stelle  treten  zu  lassen.    Der  Anstoß 
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hierzu  ging  von  den  „Vereinigten"  aus,  welche  „durch  die  Aufhebung 
der  partiellen  Beteiligung  die  Bahn  für  den  Zusammenschluß  aller 
Schiffahrt suntemehmungen  ebnen"  zu  können  und  zugleich  Anzeichen 
dafür  zu  bemerken  glaubten,  daß  ihre  Ansicht  auch  bei  den  der  bis- 
herigen Vereinigung  ferngebliebenen  l'uternehmuageu  Eingang  fände.  ^) 

Hierin  hatte  man  sich  jedoch  getäuscht,  denn  wenn  auch  in  der 
folgenden  Zeit  vielfach  Verbandlungen  über  ein  Kartell  aller  Schiff- 
fahrtsunternehmungen unter  Mitwirkung  der  Privatscliiffabrt  gepflogen 
wurden .  so  scheiterten  diese  doch  einmal  an  den  von  einer  großen 
ausländischen  Gesellschaft  gestellten  Bedingungen,  die  für  alle  übrigen 
BeteUigten  unannehmbar  waren,  dann  aber  besonders  an  dem  Wider- 
stand der  Privatschiffer,  die  sich  durch  einen  solchen,  sämtliche  Schiffer 
der  Eibe  —  Schiffahrtsgesellschaften  wie  Privatschiü'er  —  umfassenden 
„Band  der  Elbschiffahrt"  in  ihrer  Selbständigkeit  bedroht  sahen. 
Gleichwohl  begann  jetzt  auch  unter  ihnen  allmählich  das  Verständnis 
dafür  wach  sa  werden,  dafi  eine  Bessemng  ihrer  dauernden  NoÜage 
nur  durch  einen  ihieneits  zu  bewerkstelligenden  Zosammensehluß  ni 
eraidien  sei.  Diese  Pline  fanden  auch  bei  den  großen  SoUeppsehiff* 
fahrts-Gesellschaften  Untersttttzang,  denn  diese  besaBen  selbst  TieUuh 
Fnchtschiffe  und  eine  Ton  seiten  der  Priratsehiffer  durch  einen  Zn^ 
MmmenschlnB  erswnngene  Aufbesserung  der  Frachten  konnte  auch 
ihnen  nur  Vorteile  bringen. 

Inzwischen  hatte  der  Eonknrrenskampf  zwischen  den  Schifiahrts- 
geseUschaften  weiter  getobt  und  war  wiederum  dadurch  bedeutend 
Tenchizft  worden,  dafi  jedes  Unternehmen  zur  Erweiterung  der  ün- 
abfaiogigkeit  seines  GeschSfksbetriebes  die  Zahl  seinor  Schleppfiüir* 
seuge  mdg^chst  zu  Tennehren  suchte.  Dadurch  wurde  der  Überflufi 
ao  Kahnraum  noch  gesteigert  und  ein  weiteres  Sinken  der  Frachten 
and  Schlepplöhne  herbe^eführt.  Letztere  gingen  sogar  soweit  herunter, 
daß  die  Unternehmungen  direkt  mit  Verlust  arbeiteten.  Der  Kampf 
drehte  sich  nur  noch  um  die  Aufrechterbaltung  eines  regelmäßigen 
Verkehrs,  um  nicht  die  alte  Kundschaft  vollkommen  einzubüßen,  „er 
galt  nicht  mehr  einer  Erwerbsfirage,  sondern  nahm  „den  bedrohlichen 
Charakter  einer  Existenzfrage  an".  Die  Verluste  auf  seiten  der 
großen  Schiffahrtsgesellschaften  waren  enorm.  Nur  die  „Nordwest" 
vermochte  ihre  im  Vorjahr  von  10**',,  auf  6%  gesunkene  Dividende 
für  das  Jahr  1903  etwas  zu  steigern,  und  zwar  um  ^  .j  die  übrigen 
Gesellschaften  aber  koonten  entweder  nur  geringe  Dividenden  aus- 
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w«rfen  —  wie  die  „Vereinigten"  nur  4*/o  gegenüber  6%  im  Vor- 
jahie  und  10%  im  Jahre  1901  —  oder  gar  keine,  wie  die  „Kette*, 
eder  sie  soUoMen  gar  mit  einem  Defizit  ab,  wie  die  „I>entsch-Ö8ter* 
leichische"  gegenüber  einem  Deficit  im  Vo^ahre  imd  8%  Dindeude 

im  Jahre  1901  usw. 

Diese  traurigen  Verhältnisse  erweckten  auf  allen  Seiten  die  leb- 
haftesten Besorgnisse  für  die  Zukunft  der  ElbschiflFahrt.  Ihr  Ruin 
schien  nahe  bevorzustehen,  wenn  man  den  leidigen  Konkurrenzkampf 
nicht  sofort  beseitigte.  Wie  sollte  dies  aber  geschehen?  Zu  den 
bisherigen  Frachtkartellen  hatte  man  kein  Vertrauen  mehr.  Sie  hatten 
stets  nur  vorübergehend  Besserung  zu  bringen  vermocht  Die  Zeit 
ihres  Bestehens  war  immer  nur  eine  kurze  gewesen,  und  nach  ihrer 
Auflösung  war  der  Konkurrenzkampf  wegen  der  inzwischen  erfolgten 
Nengründungen  und  Vermehrungen  der  Schleppkraft  jedesmal  um  so 
heftiger  und  leidenschaftlicher  entbrannt,  so  daß  auf  ein  oder  mehrere 
rerhältnismäßig  gute  Jahre  regelmäßig  um  so  schlechtere  Zeiten  ge- 
folgt waren.  Der  Versuch,  durch  den  Zusammenschluß  der  Privat- 
schiüer  eine  Steigerung  der  Frachten  und  damit  auch  der  Schlepp- 
löhne  herbeienfübren ,  war  bis  jetzt  noch  nicht  gelungen.  Es  blieb 
flomit  zur  Beseitigung  des  ungesunden  Wettbewerbes  weiter  nichte 
tbrig,  als  auf  dem  einmal  betretenen  Wege  der  KonieatratioDsbewegung 
fortsttfahren  und  einen  ToUstftndigen  Zuaammensehlofi  der  groAeA 
fiUwchiffishrtmmteniebmnngen  herbeiznflUuen,  d.  h.  an  die  Stelle  dea 
Kartells  einen  einsigen  großen  SefaiffiBthitetrast  in  setsen.  Wen 
«ndi  eine  solohe  Vertmatung  aller  ElbsehiflGüirtBnnteniehmnngen  ivie 
damab  so  aneb  heate  noch  eine  tJlopie  sein  mag,  so  wurde  doch  di» 
eiste  Etappe  einer  solehen  erraieht  und  bis  beute  sogar  weseutilofei 
flbersohritten. 

Zunttobst  gebmg  es  gegen  BSnde  des  Jabres  190S  zwischen  dea 
drei  gröfiten  ElbscbÜBaatsgeseUscbaftsn:  der  „Kette,  Denisdie  Slb» 
schiffihbrts-Qesellsdiaft*',  der  „Dampfschleppscbiffahrts-GeseUsdiaft  ver^ 
einigter  Elbe-  und  Saaleschiffer^  ufkd  der  „Österrdchiscben  Nordweet^ 
BampiiMdiifGahrts-GeBellschaft"  eine  Betriebsvereinigung  zustande  zu 
bringen,  und  zwar  in  folgender  Form:  Die  „Vereinigten"  und  £e- 
„Kette"  wurden  vollkommen  fusioniert,  indem  die  ersteren  ihr  Aktien^ 
kapital  von  3,5  Millionen  auf  11,1  Millionen  Hark  erhöhten  und  das 
gesamte  Vermögen  der  „Kette"  als  Ganzes  und  ohne  Liquidation 
übernahmen;  die  Firma  wurde  m  „Vereinigte  Elbschiffahrts-Gesells 
Schäften  Aktiengesellschaft  zu  Dresden"  umgeändert.  Mit  der  „Oste^ 
reichischeu  Nordwest"  wurde  eine  derartige  Fasion  nicht  Torgenommen^ 
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weil  es  zweifelhaft  war,  ob  man  die  dazu  erforderlich  staatliche  Q©- 
oemigtmg  in  Ostereich  erlangen  würde.    Um  dieses  zu  umgehen  und 
doch  die  beabsichtigte  Betriebsvereinigung  zu  erreichen,  erwarb  die 
Mae  Gesellschaft  durch  Vermittlang  der  interessierten  Bankhäuser 
den  größten  Teil  des  Aktienkapitals  der  „Osterreichischen  Nordwest" 
und  sicherte  sich  dadurch  einen  hervorragen  den  £influß  auf  deren 
Verwaltung.    Infolgedessen  pachteten  nun  die  „Vereinigten"  das  ge- 
samte SchüTahrtsmaterial  der  „Österreichischen  Nordwest"  nebst  allem 
Zabehör,  um  dadurch  den  Betrieb  möglichst  einheitlich  gestalten  za 
können.    Die  Angliederung  der  letzteren  Gesellschaft  unterschied  sich 
dadurch  nur  rein  äuBerlich  in  d«r  Form  Ton  der  Eonoo  der  beiden 
aadam,  m  WirldieUnit  lief  ito  naf  dtasalbe  Unaas.  Man  hatte  in 
dfloi  neuen  Eonieni,  welcher  neben  8,8  lliUion  JCaik  PiioritSlan  ein 
GewmtalrtieBkapital  ?on  18,85  JGUion  JCarfc  nm&fito  nnd  ttber  einen 
Schifbpark  Ton  37  Kettendaapfem,  78  Schlepp-  nnd  EUgutdampfera, 
S9  Hafendnmpfbni»  827  Schleppachifien  nnd  144  Leiehtenehiffen  vei^ 
iiigte,  eine  Macht  geschaffen,  wie  ne  hente  von  keiner  GbeeUachaft 
alkr  übrigen  dentschen  StrSme  anoh  nnr  annihrend  enreleht  wird. 
Anf  Ghmnd  dieser  MachfiteUnng  wftie  nnn  diese  neue  Gesellsdiaft 
mäa  wohl  imstande  gewesee,  dnroh  Zwangsmittel  sich  die  anderen 
Untemehmnngen  gefügig  an  machen.  Wenn  man  es  aber  trotsds» 
flieht  tat  —  was  zweifellos  nicht  ohne  weitere  SchSdignngen  auf  allen 
Säten  hjttte  ablaufen  können  — ,  so  war  dies  der  Eiinsicht  und  dem 
Idsren  Verstfindnis  seiner  Gründer  und  Leiter  für  das,  was  der  Schiff- 
isfart  not  tat,  zu  danken.   Die  Folgen  der  früheren  zügellosen  Kon- 
kurrenzkämpfe hatten  zu  der  nenen  Vereinigung  gefuhrt;  es  konnte 
deshalb  nicht  in  ihrer  Absicht  liegen,  durch  Ausbevtnng  ihrer  Madit* 
itellnng  und  durch  weitere  Kämpfe  die  Konkurrenz  niederzuzwingen 
und  sich  eine  MoDOpohtellnng  auf  der  ganzen  Elbe  zu  yerschaffen. 
Sie  bezweckte  vielmehr  durch  die  Schaffung  eines  solchen  Großbe- 
triebes zunächst  für  sich  selbst  „eine  wesentliche  Einschränkung  der 
Generalunkosten ,  eine  ganz  bedeutende  Ersparnis  der  Betriebsaus- 
gaben und  eine  starke  Ausnutzung  der  Betriebsmittel,  um  schon  allein 
durch  die  damit  erreichbaren  großen  Vorteile  auf  Grund  gemachter 
Kalkulationen  einen  Mehrertrag  von  einigen  Prozenten  des  in  Betracht 
kommenden  Anlagekapitals  zu  sichern" .  dann  aber  für  die  Allgemein- 
heit durch  die  Beseitigung  des  Wettbewerbes  dreier  Unternehmungen 
die  Frachten  mehr  zu  befestigen,  auf  einem,   einen  bescheidenen 
Nutzen  übrig  lassenden  Stand  zu  halten  und  vermöge  des  Groß- 
betriebes in  einer  Hand  so  zu  regeln,  wie  es  Nachfrage  und 
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Angebot  erheischten;  schließlich  wollte  man  durch  „eine  klage  und 
riohiige  Tarifpolitik  die  Bemessang  der  Frachtsätze  in  so  mäßigen 
Grenzen  halten,  daß  Handel  uod  Indastrie  in  ihrer  Leistungsfähigkeit 

nicht  beeinträchtigt  würden,  und  der  Elbwasserstraße  neue 

Verkehre  durch  Erstellunpj  von  Ausnahmefrachten  erschließen ,  um 
dadurch  dem  geschäftlichen  Getriebe  ein  neu  belebendes  Gepräge  zu 
verleihen".*)  Alles  Grundsätze,  durch  deren  Befolgung  man  sehr 
wohl  eine  Besserung  der  bisherigen  Notlage  der  Elbschiffabrt  hätte 
herbeiführen  können,  ohne  dadurch  die  übrigen  an  der  Schiffahrt 
interessierten  Kreise  zu  schädigen.  Trotzdem  aber  fehlte  es  nicht 
an  Stimmeu,  welche  eine  einseitige  Ausbeutung  der  beinahe  erlangten 
Monopolstellung  von  seiteu  der  neuen  Gesellschaft  zum  Schaden  von 
Handel  und  Industrie  uud  der  übrigen  Schiffahrtsunternehraungen  be- 
fürchteten. Diese  kamen  namentlich  aus  Ostereich ,  wo  man  eine 
Verletzung  der  Interessen  der  österreichischen  Industrie  und  Kaufmann- 
schaft befürchtete  und  schon  bei  Beginn  der  Eusionsverhandlungen 
die  Regierung  zu  Schutzmaßregeln  aufforderte.  —  Ein  Eingreifen 
war  bekamitlieli  dmoh  die  F(»m  der  AngUederoog  der  „ÖsteiieichiBoiiM 
Nordweet**  Teridndert  worden.  —  Solche  Befürchtungen  waren  aber 
▼oUhommien  belangloe.  Denn  einmal  hatte  die  Vereinigung  in  ihren 
obigen  Ankündigungen  die  Zwecke  ihrer  Grflndong  offen  dargelegt 
und  die  Gfrenzen  ihrer  kflnftigen  Taii^MÜtik  nach  allen  Seiten  hin 
floharf  begrenzt  Dann*  aber  war  eine  Aber  diese  Grennn  der  Billif- 
keit  hinaoegehende  Ansnfltning  der  neu  geechaffenen  Stellnng  sowohl 
doroh  die  Konknrrens  der  Eiaeobahnen,  wie  die  der  Qbrigen  Sohiff- 
&hrtegeseU8chaften  einfiMsh  unmöglich  gemacht.  Letitere  waren  niiiH 
lieh  keineewega  an  die  Wand  gedrückt,  sondern  es  stand  ganz  aicher 
zu  erwarten,  daß  sie,  sobald  die  v^euen  Vereinigten**  ihre  Frachten 
lediglich  im  eigenen  Interesse  Über  Qebühr  in  die  Höhe  treiben 
würden,  sofort  als  Begulator  auftreten  würden  nnd  daß  außerdem  ein 
solches  Vorgehen  sofort  neue  Konkurrenzunternehmen  ins  Leben  rufen 
würde.  Eine  Monopolisierung  der  Eibschiffahrt  durch  die  neue  Ver- 
einigung und  der  Beginn  einer  monopolistischen  Frachtenbildong  war 
aas  diesen  Gründen  ausgeschlossen,  nnd,  wie  wir  oben  gesehen  haben» 
anch  gar  nicht  beabsichtigt. 

Trotz  alledem  hatte  aber  diese  Fusionabewegung  der  Dampfechiff- 
fahrts-Gesellschaften  eine  Gegenbeweguog  unter  den  Privatschiffem 
zur  Folge;  das  natürliche  Korrelat  dazu,  denn  der  bedeutenden  Macht- 
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ffille  des  neuen  Konzerns  standen  die  einzelnen  Privatachiffer  völlig 
machtlos  gegenüber,  und  nur  ein  auch  ihrerseits  zu  bewerkstelligen- 
der Zusammenschluß  konnte  die  Gefahr  einer  Unterdrückung  be- 
•eitigen  und  ein  Gegengewicht  gegen  etwaige  Herrschergelüste  der 
Yeraiiiigimg  bilden.  Dazu  kam  noch  ein  anderes  den  Zusammeu« 
tehtaQ  der  FriTatschiffer  förderndes,  weniger  egoistisches  Moment. 
WeiiD  num  nSmlioh  wirUiob  die  bidur  in  der  EUbschifEabrt  heir- 
lehenden  MiButfnde  beseitigen,  den  ndnSsen  Konknneoikiimpf  nn- 
iiUgliGfa  machen  nnd  eine  der  Billigkeit  entsprechende  Anfbessenmg 
der  Frachten  nnd  damit  anefa  der  Schlepplöhne  erreichen  wollte,  so 
war  ein  Handinbandgehen  der  PiiTats^ifer  nnd  der  Schleppschiff- 
fafarts-GeseUschaften  die  Omndbedingung  dafllr.  Beide  hatten  sich 
Udler  gegenseitig  wie  untereinander  an  unterbieten  gesucht,  nm  sich 
gealigende  Besobfiftigung  su  ▼erschaffen,  nnd  dadurch  die  Erreichung 
dieses  Zieles  unmöglich  gemacht.  Ein  Handinbandgehen  war  aber 
wiederum  nur  möglich,  wenn  die  zahlreieben  Piiratscbiffer  sich  einigten 
uad  ach  einem,  allen  gemeinsamen  Willen  unterwarfen.  Kur  so 
konnten  sie  selbst  eine  Besserung  ihrer  eigenen  Lage  und  zusammen 
mit  den  Dampfschiffahrts-GescUschaften  überhaupt  eine  solche  des  ge* 
samten  ElbschifTahrtsgeschäftes  herbeifÜhreo.  Diese  Gründe  sind  es 
deshalb  auch  in  der  Hauptsache  gewesen,  welche  am  Anfang  des 
Jahres  1904  den  Zusammenschluß  einer  großen  Anzahl  ron  Privat- 
ichiffern  mit  ca.  800  Fahrzeugen  zu  einer  Wirtschaftsgenosseoschaft, 
der  „FiiTatschiffer-Transportgen OS sen Schaft,  e.  G.  m.  b.  H."  mit  dem 
Sitz  in  Magdeburg,  veranlaßt  haben.  Der  Gegenstand  dieses  Unter- 
nehmens ist:  „der  Abschluß  und  die  Durchführung  von  Schiffstrans- 
portgeschäften an  den  Umschlagapliitzen  der  El!)e  und  deren  Neben- 
gewässer, die  Feststellung  von  Frachtsätzen,  zu  welchen  an  Umschlags- 
plätzen  Frachtgcsehät'ti!  ubzuschließen  sind  und  die  Be- 
sprechung und  Vertretung  geineiusamer  Interessen*' ;  der  Geschäfts- 
anteil beträgt  20  Mk.,  die  Zahl  richtet  sich  nach  der  Tragfähigkeit  der 
Fahrzeuge,  darf  aber  120  nicht  überschreiten;  dementsprechend  regelt 
sich  auch  der  Anteil  am  Gewinn.  Von  einem  Konkurrenzunternehmen 
gegen  die  „Vereinigten*'  ist  hieraus  nichts  zu  entnehmen,  sondern 
es  geht  klar  daraus  hervor,  daß  es  sich  um  eine  Aufbesserung  der 
Frachten  handelte,  was,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  auch  der  Zweck 
der  Fusion  der  Schiffahrtsgesellschaftcn  gewesen  war.  Der  Be- 
rührungspunkt für  ein  Zusamuieugeben  der  beiden  Konzerne  war  da- 
durch gegeben;  die  Tätigkeit  beider  in  den  folgenden  Jahren  zeigt 
uns  denn  auch  ein  solches  und  seine  Früchte. 
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Wenn  in  dem  Jahre  1904  noch  keine  Einigung  zustande  kam, 
80  hatte  das  einnaal  darin  seinen  Grnnd,  daß  die  Genossenschaft  sich 
noch  in  den  Entwicklungsstadien  befand  und  zu  sehr  mit  dem  Aus- 
bau ihrer  inneren  Organisation  beschäftigt  war,  dann  aber  in  den 
ungünstigen  Wasserstaudsverhältnissen ,  welche  die  Schiffahrt  drei 
Monate  hindurch  fast  völlig  zum  Stillstand  zwangen.  Schließlich  aber 
ist  für  die  Genossenschaft  unzweifelhaft  auch  der  Gedanke  ausschlag- 
gebend geweaen,  daß  sie  sich  vorerst  eine  wichtige  Stimme  in  dem  Konzert 
dar  SdileppimtQniehmmigeii  richern  mttne,  ehe  tS»  mit  Ünom  in  Ter* 
bttidlnmai  tfite.  ISn  aactorer  triftiger  Gnmd  ISBI  tidli  ittr  die  Anfang 
das  Jähret  1906  erfolgte  Erwerbung  einee  großen  Teils  der  Aktien 
der  „Dentach-Öaterreiofaiaehen  Dampfschifbhrt,  Akt-Gea.*  aehwerlich 
finden.  Ea  mag  sein,  daß  man  bierdoioh  maßgebenden  Einllnß  anf  die 
Verwaltung  dieser  GeeeUachaft  gewinnen  und  sie  den  Einigungarerhand« 
kmgen  gefilgiger  machen  wollte.  Trotidem  iat  aber  sweifeUoa  der 
obige  Gnmd  für  dieae  Erwerbung  anaachlaggebend  geweaen,  denn  ea 
konnte  der  Genoeaeoacbaft  nur  von  Vorteil  sein,  wenn  aie  gegen  eren- 
tniUe  emaeitige  Beatrebungen  der  SchleppsefaiflidirttgeaellBcbaflen  ein 
Gegengewioht  anfrnweiaen  hatte.  Der  Eifolg  dieser  Aktion  aolke 
Bich  denn  auch  bald  laigen. 

W&hrend  im  Jahre  1904  der  Konknrrenzkampl  noch  trota  der 
Fusion  der  größten  Gesellaohaften  seinen  Fortgang  genommen  und 
die  Betriebsergebnisse  sehr  ungünstig  beeinflußt  hatte,  was  zum  großen 
Teil  aber  auch  auf  die  Verluste  infolge  des  ungewöhnlich  niedrigen 
Wasserstandes  zurückzuführen  ist,  führte  im  Beginn  des  Jahree  1905 
das  einheitliohe  Vorgehen  der  „Vereinigten*^  und  der  neuen  Genossen- 
schaft kurz  nach  dem  Erwerb  der  Aktien  der  „Deutsch •Oster» 
reichischen"  zu  dem  Abschluß  einer  Verständigung  über  ein  gemein- 
sames Vorgehen  zum  Zweck  der  Aufbesserung  der  Frachten  und 
Schlepplöhne.  Dioser  neuen  Vereinigung  gehörten  die  „Vereinigten", 
die  „Deutsch-Üdterreichische",  die  „Elbe,  Dampfschiftahrts-Akt.-Gos.*' 
und  die  „Privatschiffer-Transportgenossenschaft"  an;  von  sämtlichen 
größeren  Schiffahrtsgesellschaften  war  ihr  somit  nur  die  „Neue  Nord- 
deutsche" ferngeblieben,  welche  sich  bisher  fast  durchweg  allen 
Einigungsbestrebungen  gegenüber  ablehnend  verhalten  hatte.  Da  sie 
jedoch  die  Pläne  der  Vereinigung  nicht  durchkreuzte,  so  gelang  die 
Beseitigung  des  ruinösen  Konkurrenzkampfes  und  eine  SchaflFung 
günstigerer  Verhältnisse.  Dies  kommt  wiederum  am  besten  zum  Aus- 
druck in  der  Höhe  der  von  den  einzelnen  Schiflfahrtsgesellschaften 
ausgeworfenen  Dividenden.    Die  „Vereinigten"  zahlten  für  1905  9% 
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tnd  1906  10%  die  „Deut8oh-Ö8ten«ichiftche«<  für  1906  und  1906 
je  6  —  beide  Gesellechaffcen  hatten  bekanntlich  im  Yoijahre  keine 
Dhidenden  auswerfen  kdnnen — ,  die  »Elbe,  Dampficlii£EiUiiie-Akt-G«a.'* 
6%  resp.  7%  uid  die  „Nene  Norddeotaehe"  ftr  daa  Jakr  1906 
U'/»  gegenttber  6%  im  Yoijahre.  Leider  lasaan  aiok  die  Ergeb- 
wim  der  „PiiTaCatdiiffar'TnuispoirtgenoMenachaft''  nieht  mit  den 
•kigen  ZaUsn  der  DampfaehiiBihrtigeiellwhaften  Tergkioben,  weil 
dm  Anlageki^tal  der  Fahneage  naw.  nieht  bekamut  iat  Statt  deiaen 
kSanen  wir  aber  die  in  den  einialnen  Jahren  an  die  Genosien  pro 
Yeimeaanngitonne  der  Fahnenge  gesahlten  Jahresbetrige  inm  Yer- 
^meh  heran  neben.  Diene  betrugen  fOr  1904  8,66  Mk.,  für  1906 
ilO  Mk.  nnd  ftr  1906  4,16  Mk. 

Die  gesteigerten  JBetriebsergebnisse  bei  sämtlichoD  ünternehmoogen 
lind  der  beste  Beweis  dafür,  daß  die  Vereinigung  der  drei  größten 
GeseUschaften  und  die  der  PrivatschitYer  sehr  zweckmäßig  war,  um 
die  Elbschiffahrt  ans  ihrer  dauernden  Notlage  zu  befreien,  denn  dem 
gemeinsamen  Yorgehen  der  beiden  neu  gescbaffcneu  Koczeme  war 
Si  allein  zu  verdanken,  daß  ein  neues  Kartell  zustande  kam,  der 
nbose  Konkurrenzkampf  beseitigt  wnrde  und  die  Rentabilitlitiver« 
^Hnf^  der  Elbscbiffahrt  sich  wieder  günstiger  gestalteten. 

^ne  dauernde  Abhilfe  und  eine  gänzliche  Verhinderung  der  je- 
weiligen Wiederkehr  der  früheren  Notlage  der  Elbschiffahrt  war 
dadurch  jedoch  nicht  erreicht  worden.  Das  Kartell  ereilte  das  gleiche 
Schicksal  wie  alle  früheren.  In  der  Mitte  des  vorigen  Jahres  löste 
es  sich  auf  und  der  frühere  Konkurrenzkampf  brach  von  neuem  an. 
Wir  beobachten  dann  dieselbe  Erscheinung  wie  in  allen  früheren 
Fällen:  die  Schiffahrtsgesellschaften  suchen  ihren  Geschäftsbetrieb 
immer  unabhängiger  zu  gestalten  durch  eine  Vermehrung  ihres 
Schiffsparkes.  Allein  die  „Vereinigten"  vergrößerten  den  ihrigen, 
und  zwar  zum  größten  Teil  durch  Ankauf  von  Elbschiffeu  (42),  nur 
zum  geringeren  durch  Neubauten  (9),  von  127  174  t  auf  167  039  t, 
d.  i.  um  ca.  30%.  Auf  die  Folgen  eines  solchen  Vorgehens  haben 
Tir  so  oft  hingewiesen,  daß  wir  hier  nicht  noch  einmal  darauf  einzugehen 
brauchen.  Sie  werden  dieselben  sein  wie  in  den  früheren  Jahren 
und  die  Schiffahrtsuntemehmungen  schließlich  doch  wieder  zu  einer 
Vereinigung  zwingen.^) 

■)  In  der  Tat  sind  heute  wieder  neue  Bestrebungen  im  Gange,  uro  einen 
Zasammcnschluß  der  Elbschiffahrtsg'esellschaften  herbeizuführen.  Das  Ergeljiiis 
konnte  jedocli  nicht  berücksichtigt  werden,  weil  es  beim  Abschluß  dieser  Arbeit 
woA  siebt  Torisg. 
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Welche  Form  eine  solche  aazonehmea  haben  wiid,  wenn  lie 
inrUiöh  einmal  Ton  Dauer  eein  eoU,  geht  aoe  dem  Vorstehenden 
klar  herror. 

Ein  Eartelly  welohes  nicht  eimtliohe  Schiffahrtenntemehmer  anf 
der  Elbe  nmüikBt,  kann  nicht  snun  Ziel  führen«  Ein  solches 
krankt,  wie  alle  bisher  auf  der  Elbe  geschlossenen,  schon  Ton  Tom- 
herein  an  dem  Fembleiben  einiger  UnternebmuDgen  und  an  deren 
Konkurrenz,  welche  es  über  kurz  oder  lang  in  die  Loft  sprengen  mnß^ 
wie  es  bisher  jedesmal  geschehen  ist. 

Ein  Zusammenschloß,  eine  Fusion  einiger  DampfsohifiahrtsgeseU- 
schaften  oder  eine  Vereinigung  der  Privatschiffer  auf  genossenschaft- 
licher ßasis,  kann  ebenfalls  nicht  den  gewünschten  Erfolg  haben.  Da 
eine  solche  Vereinigung  nur  einen  Teil  und  nicht  alle  Unternehmer 
zusammen  umtaßi.  so  ist  sie  ebenfalls  wieder  zum  Abschluß  eines 
Kartelles  gezwungen,  das,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  eben  nur 
▼orübergeheiul  Erfolg  bringen  kann. 

Es  bleibt  somit  nur  noch  der  eine  Weg  über,  der  dauernd  Abhilfe 
bringen  kann,  und  dies  ist  ein  Zusammenschluß  sämtlicher  heute 
auf  der  Elbe  die  SchilVahrt  betreibenden  Unteruehmer,  Privatschififer 
wie  Schiffahrtsgesellschaften.  Für  diesen  Zusammenschluß  gibt  es 
nun  wieder  zwei  Möglichkeiten:  entweder  ein  Kartell  aller  Unter- 
nehmungen oder  eine  alle  ohne  Ausnahme  umfassende  Fusion.  Im 
ersteren  Falle  wäre  es  natürlich  ein  unbedingtes  Erfordernis,  daß 
jedes  Abweichen  von  den  Kartellbcstimmungen  und  -abniachungen 
unter  hohe  Konventionalstrafe  gestellt  und  das  Ausscheiden  aus  dem 
Kartell  sehr  erschwert  würde.  Wenn  nun  auch  ein  solches  eher  zum 
Abschluß  zn  bringen  ist  als  ein  allgemeiner  Trust,  der  von  dem 
•inzdnen  die  Töllige  Angabe  jeder  Selbstfndigkelt  eifordert,  so  wird 
der  dauernde  Erfolg  des  erateien  doch  schon  dadurch  in  Voige  ge- 
stellt,  daß  es  nur  anf  eine  bestimmte  Zeit  abgeschlossen  wird  nnd 
deshalb  regelmäßig  erneuert  werden  muß,  und  dann  dadurch,  daB 
Überhaupt  schon  die  Möglichkeit  des  Ausscheidens  einzelner  ünter^ 
nehmer  Torhanden  ist  Bei  den  Verhältnissen  auf  der  Elbe,  wie  wir 
sie  ans  dem  Vorstehenden  kennen  gelernt  haben,  ist  dies  aber  sehr 
wahrscheinlich,  denn  die  jedesmal  beobachtete  Uneinigkeit  und  Seibat- 
herrlichkeit unter  der  großen  Zahl  Ton  Schiffern  und  Schiffahrtsunter- 
nehmem  hat  bisher  stets  eine  Kartellierung  aller  unmöglich  gemacht 
trotz  des  allen  gemeinsamen  Interesses  an  der  Verbesserung  ihrer 
wirtschaftlichen  Lage.  Nun  wäre  es  ja  allerdings  möglich,  daß  das 
Kartell  durch  einen  scharfen  Taiifkampf  die  Outsideia  niederränge 
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und  dadurch  zum  Anschluß  zwänge,  aber  ein  solches  Vorgehen  würde 
außer  den  betreffenden  Außenstehenden  oder  Ausgeschiedenen  auch 
noch  weitere  Kreise  in  Mitleidenschaft  ziehen,  und  deshalb  möglichst 
zu  vermeiden  sein,  was  aber,  wegen  der  Unvollkoramenheit  eines 
Kartells  und  wegen  der  sonstigen  an  seinem  Nichtzustundekomraen 
oder  an  seiner  Auflösung  besonders  interessierten  Kreise  nicht  immer 
zu  umgehen  sein  wird.  Das  Beste  und  AViiiischeuswerteste  wäre 
deshalb  eine  völlige  Fusion  aller  Unternehmer.  Nicht  genug  kann 
jedoch  hier  darauf  hingewiesen  werden,  daß  der  Zweck  einer  solchen 
nieht  in  der  Scha£fang  einer  einseitigen  Monopolstellung  bestände, 
londera  einzig  und  allein  in  einer  der  Billigkeit  entsprechenden 
Hebung  der  Bentabilitftt  der  gesamten  Elbeohifhlirty  die  eben  nur 
ggf  diesem  Wege  zu  erreichen  ist  Selbstverständlich  handelt  es  sieh 
xm  die  Sehaffong  einer  Monopolstellung,  aber  nicht  in  dem  Sinne, 
sster  dem  man  sonst  eine  solche  za  yerstehen  pflegt.  Eine  solche 
iat  bei  der  Gtestaltong  unserer  VerkehrsverhSltnisse  undenkbar,  weil 
die  ISisenbahnen,  die  hauptsächlicbste  Konkurrentb  der  BinnenschiflT- 
&hrt,  in  der  Hand  des  Staates  sind.  Der  Staat  ist  als  Besitzer  der 
Eisenbahnen  jederzeit  imstande,  durch  seine  TarifpoUtik  die  des 
Tinites  zu  beeinflussen  und  als  Regulator  au&utreten.  —  Bekanntlich 
bat  diese  Möglichkeit  in  letster  Zeit  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Noidamerika  dazu  geführt,  daß  der  Staat  umgekehrt  durch  die 
Pordemng  der  Binnenschiffahrt  ein  Gegengewicht  gegen  die  großen 
ESmibahntrusts  zu  schaffen  sucht.  —  Die  größte  Geiishr  eines  solchsn 
TiQsts,  (He  einseitige  Ausbeutung  einer  Machtstellung  zum  Schaden 
TOS  Handel  und  Industrie,  ist  deshalb  bei  unseren  Verhältnissen  nicht 
Torhanden.  Die  sonstigen  Nachteile,  wie  besonders  die  der  Vernichtung 
zahlreicher  selbständiger  Existenzen  und  damit  eines  wirtschaftlich 
kraftigen  Mittelstandes,  sind  allerdings  kaum  zu  vermeiden.  Es  wäre 
deshalb  die  Aufgabe,  eine  Form  der  Vertrustung  zu  linden,  bei  der 
die  Selbständigkeit  des  einzelnen  möglichst  gewahrt  würde,  was  viel- 
leicht am  besten  durch  eine  Verpachtung  der  Fahrzeuge  von  seilen 
der  Privatschiffer  zu  erreichen  wäre.  Hierzu  wäre  aber  zunächst  ein 
vollkommener  Zusammenschluß  aller  Privatschifier  erforderlich,  zu 
der  der  erste  Schritt  schon  in  der  Gründung  der  „Privatschifier- 
Transportgenossenschaft"  getan  ist,  und  dann  wäre  dieser  alle  Privat- 
schiffer umfassenden  Genossenschaft  in  der  Leitung  und  Verwaltung 
des  Trusts  eine  wichtige  Stimme  zu  sichern,  damit  nicht  die  an  Zahl 
zwar  geringeren,  aber  an  Kapitalkraft  bedeutend  überlegenen  Dampf- 
Bchiffahrtsgesellschaften  das  Übergewicht  darin  erhalten.   Die  Gefahr 
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eines  solchen  ist  aber  schon  heute  dadurch  erheblich  vermindert,  daß 
die  großen  SchifFahrtsgesellschaften  selbst  zahlreiche  Schleppfahrzeuge 
besitzen  und  somit  an  einer  Aufbesserung  der  Frachten  das  gleiche 
Interesse  haben  wie  die  Privatschiffer.  Was  ferner  Handel  und  In- 
dustrie und  Spedition  anbetrifft,  so  Vierden  sich  diese  Kreise  natür« 
Uch  zanficbst  gegen  den  Abschluß  eines  solchen  Trusts  sträuben,  weil 
sie  bisher  aas  der  Uneinigkeit  der  Sohiffahrtsantemehoier  grofieo 
Vorteil  gesogen  hahen,  der  ihnen  doreh  einen  ZnsMnmeneehlnB  der- 
selben verloren  gehen  würde.  Gleiebwohl  wird  meh  ihnen  ans  der 
VereiniguDg  nenoher  Vorteil  erwachsen,  besonders  der  einer  grdßeven 
Stabilität  der  Fraehtsfttie  naw.  AnJterdem  haben  ja  die  Spediteure 
jederzeit  die  Mi^gUohksit,  sich  ihrerseits  znsammeDsnschließea  und 
somit  ein  Qegengewioht  gegen  den  Trost  m  bilden.  Anf  der  anderen 
Seite  aber  haben  sie,  angesichts  der  Beetrebnngen  der  grofien  Gesdl- 
Schäften  dnroh  eine  VergrOfiening  ihrer  Betriebe  sich  mägUohst  nn* 
abhängig  sn  machen  nnd  der  damit  Terbnadenen  QMbr,  daß  nur 
wenige  groBe  Gesellsehaften  das  Obergewieht  auf  der  Elbe  erlangen, 
ein  großes  Interesse  daran,  sich  ihrerseits  in  der  Vereinigung  s^r 
Sehiffahrtsontemehmer  eine  Stimme  zu  siohem.  Dies  kann  aber  nur 
geschehen,  wenn  auch  sie  an  dem  Zusammenschloß  der  Elbschiffer  eine 
tatkräftige  Mitwirkung  übernehmen.  Die  gesamte  Volkswirtschaft 
schließlich  wird  aus  der  durch  die  Vereinigung  geschaffenen  besseren 
Lage  Tieler  seiner  AngehörigeUi  aus  der  Erhaltung  vieler  £zisteniai 
und  Kapitalien  und  ans  einer  möglichst  rentablen  Verwendung  und 
Ansnutznng  der  vorhandenen  und  der  neu  anzulegenden  Produktir- 
kräfte  nur  Vorteile  ziehen. 

Mögen  die  Schwierigkeiten,  einen  solchen  alle  Schiffahrtsuntoniehmer 
der  Elbe  und  ihrer  Nebengewässer  umfassenden  Zusammenschluß  zu- 
stande zu  bringen,  auch  noch  so  groß  sein,  ja  fast  unüberwindlich 
erscheinen,  so  darf  man  sich  dadurch  doch  nicht  zurückschrecken 
lassen.  Alle  bisherigen  Versuche,  durch  Kartelle,  teilweise  Fusionen 
usw.  eine  Befreiung  der  Ell)schiffahrt  aus  ihrer  dauernden  Notlage 
herbeizuführen,  sind  stets  gescheitert.  Der  einzige  Ausweg  bleibt 
daher  eine  solche  Vertrustung.  Angesichts  des  winkenden  Lohnes 
wäre  sie  des  Schweißes  der  Besten  wert! 
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TU.  Kapitel. 

Der  Qütervetlcehr  auf  der  Elbe  seit  1870. 

Nach  diesen  BetrachtungeD  über  die  Betriebsmittel  der  Elbschiff- 
iahrt  und  die  im  Laufe  der  Jahre  darin  yorgegaogeuen  VerändernDgen 
bleibt  un3  schließlich  noch  die  Aufgabe,  auf  die  Entwicklung  des 
TOD  der  Schiffahrt  bewerkstelligten  Verkehrs  auf  der  Elbe  seit 
dem  Jahre  1870  näher  eiozugohen.  Den  Persoueuverkebr  schalten 
wir  gleich  von  vornherein  aus,  weil  er  sehr  gering  ist  und  weil  uns 
keine  zuverlässige  Ausachreibungen  über  ihn  vorliegen,  und  beschränken 
UDs  nur  auf  den  Güterverkehr  und  zwar  soweit  er  auf  dem  deutschen 
Teil  der  Elbe  stattfindet  mit  Ausschluß  der  auch  dem  See-  und 
KäBtenrerkehr  dienenden  Mündung.  Letzteres  tuen  wir  deshalb,  weil 
der  BumensohifiiabrtsTerkehr  dort  nicht  genau  yerzeiobnet  wird  und 
Mch  nioht  werden  kinn.  Den  sa  Östeireioh  gehöreoden  Teil  der 
Eibe  und  den  eich  auf  ihr  «hwiekebdea  Oilterrerfcehr  Uttsen  wir  dee* 
hefi»  aafier  acht,  weil  er  außerhalb  dee  Bahmene  unserer  Betrachtongen 
hegt  mid  weil  er  in  der  Hanptnohe  dnroh  die  Anschreibuugen  an 
der  Grenze  bei  Schandau  ei&fit  wird.  Unsere  ünterBuchnngen  er« 
ftrecken  sich  somit  anf  die  Entwicklung  des  GflterTerkehrs  auf  der 
Elbe  Ton  der  österreichischen  Grenze  bis  Hamburg.  Als  Unterlage 
dimen  nne  die  An^Eeichnnngen  der  Beichsstatistik  über  «die  Binnen- 
sduffiüirt*  Ton  1878—1905.  Leider  ist  unsere  Binnensohifhhrtsstatistik, 
vie  allgemein  bekannt,  heute  noeh  sehr  mangelhaft  und  ungenau;  an« 
fssichta  der  8chwier%keiiten,  mit  denen  eine  absolut  genaue  Anf- 
scidmnng  des  Gfiterrerkehrs  auf  den  WasserstraBen  verbunden  ist, 
ilt  dies  nicht  sehr  zu  verwundem.  Denn  nicht  nur  an  den  behördlich 
genehmigten  Ladestellen  findet  heute  ein  £in-  und  Ausladen  von 
Gutem  statt,  sondern  die  Natur  der  Wasserstraße  bringt  die  große 
Annehmlichkeit  mit  sich,  im  allgemeinen  an  jeder  Stelle,  wo  nur  das 
Hier  gftnstig  ist,  mit  einfachen  Hilfsmitteln  Güter  ein-  und  auszu- 
laden*«^ Die  Bisenbahnen  sind  dagegen  aus  betriebstechnischen  Gründen 
gezwungen,  nur  an  besonders  zu  diesem  Zwecke  hergerichteten  Stellen, 
den  Bahnbofsanlagen,  diese  Tätigkeit  auszuüben.  —  Durch  diesen  Vor- 
teil, den  sich  nicht  nur  die  Anwohner  des  ^\'asserweges.  besonders  die 
Üferdnrfer  für  ihren  Kleinverkehr,  zunutze  machen,  sondern  zu  dessen 
Ausnutzung  vielfach  an  den  Ufern  industriolle  Betriebe  errichtet 
werden,  die  den  Wasserweg  zum  Bezug  ihrer  fiohatofte  und  zum  Ver- 
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sand  ihrer  Fabrikate  vermittels  eigener  Anlagen  benutzen,  entgehen 
nicht  unbedeutende  Gütermengen  der  Anschreibung  und  sind  somit 
für  die  Statistik  verloren.  So  werden  z.  B.  auf  der  Elbe  von  Ham- 
burg bis  zur  österreicliischen  Grenze  von  den  Ende  der  80  er  Jahre 
vorhandenen  ca.  101)  Ladestellen*)  in  der  Reicbsstatistik  nur  y  Hafen- 
pläize  berücksichtigt,  von  denen  einige  wie  Hitzacker,  Dömitz  usw. 
eine  viel  geringere  Bedeutung  haben  als  mehrere  der  unberücksichtigt 
gebliebenen  wie  z.  B.  Riesa,  welches  nächst  Magdeburg  und  Dresden 
den  größten  Verkehr  aufweist.  Allerdings  hat  man  dem  dadurch 
abzuhelfen  gesucht ,  daß  Handelskammern ,  sonstige  öffentliche 
Körperschaften,  Interessenvertretungen  usw.  über  den  Verkehr  an 
einzelneu  Plätzen  nähere  Nachweise  veröffentlichen,  aber  diese  Auf- 
zeichnungen sind  von  denen  der  Keichstatistik  hinsichtlich  ihrer  Art 
und  Dauer  so  yerschieden,  daß  sie  sich  nicht  zum  Vergleich  eignen. 
Wir  müssen  sie  deshalb  im  folgenden  ebenfalls  anßer  adit  laaaen  und 
uia  nur  auf  die  Angaben  der  BeidiMtatiatik  beschrSnken.  Kun  gibt 
es  aber  zur  Fettstellnng  dee  Gttterrerkehrs  noch  ein  anderes  Mittel 
als  die  Er&ssong  des  gesamten  Empfanges  nnd  Versandes  etnAr 
Wasserstraße,  das  ist  die  genaue  An&eiohnimg  des  Borobgangsrer- 
kebis  an  mehreren  nicht  alizufem  voneinander  liegenden  Plfttaen. 
Leider  versagt  die  Beichsstatistik  aneh  in  diesem  Punkte;  sie  erfaßt 
auf  der  Elbe  den  Durcbgangsrerkehr  nur  an  swei  Stellen,  nimlicb 
an  der  dsteneichisohen  Grenze  und  diebt  oberhalb  Hamburgs,  und 
außerdem  noeh  an  den  Mfinduogen  der  Nebenflttsse,  so  an  den  ScUeuaen 
bei  Batbenow  an  der  Havel,  bei  Galbe  an  der  Saale  usw.  Da  Auf- 
zeiehnungen  von  anderer  Seite  hierSber  nicht  vorliegen,  so  mUssea 
wir  uns  hier  eben&lls  auf  die  '^der  Beichsstatistik  beschränken. 
Wenn  es  aus  diesen  Gründen  fast  unmöglich  ist,  von  der  Gesamt* 
bewsgung  und  dem  Umfange  des  Verkehrs  auf  der  Elbe  ein  um- 
fassendes und  übersichtliches  Bild  zu  geben,  so  kann  uns  dies  dennoch 
nicht  von  unserer  Aufgabe  zurückhalten.  Denn  die  Reichs- 
statistik umfaßt  immerhin  den  Verkehr  an  den  hauptsächlichsten 
Punkten  und  die  dort  von  uns  beobachtete  Entwicklung  dürfte  des* 
halb  auch  für  die  gesamte  Elbe  maßgebend  sein.  Da  wir  es  aber 
als  unsere  Aufgabe  betrachten,  die  Entwicklung  des  Verkehrs  an 
diesen  Punkten  festzustellen  und  nicht  z.  ß.  die  absolute  Größe 
gegenüber  dem  entsprechenden  Eisenbahnverkehr,  so  bedien  die  Mängel 


')  Cords.  Bcilciitunpr  der  BinnentchiäAhrt  für  die  deataohe  fioflifihiff«hrt- 
JUüuclmer  volkawirtschaftl.  Studien.  81. 
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und  ÜDgenaiiigkeiten  der  Statistik  nur  wenig  ins  Gewicht.  Wir 
kÖDDen  sie  in  einem  jeden  .Jahr  ungefähr  als  gleich  annehmen,  so 
daß  dadurch  das  aus  den  Kelativzahlen  sich  ergebende  Bild  nur  im- 
wesentlich  beeinflußt  wird. 

Betrachten  wir  zunächst  den  Gesamtgiiterverkehr  auf  der 
Elbe  —  d.  h.  von  Hamburg  bis  zur  österreichischen  Grenze  — . 
Durch  die  verdienstvollen  Arbeiten  des  Geh.  Baurats  S  y  m  p  h  e  r ,  eines 
hochverdienten  und  angesehenen  Förderers  der  Binnenschiffahrt,  ist 
es  uns  trotz  der  oben  angedeuteten  Mängel  der  Binnenschiffabrts- 
statistik  möglich,  nns  hierron  ein  wenigstens  einigermaßen  genaues 
Büd  zu.  michen.  Sympber  hat  nSmlich  dmoli  eingehende  rechnerische 
Yenrbeitiing  und  t^wdae  Ergänzung  des  vorhandenen  Zahlenmaterialt 
fftr  die  Jahre  1876,  1886,  1896  und  1900  den  Gfltenrerkehr  auf  den 
dentKhen  Binnenwaseerttrafien  festgestellt^)  ond  ihn  mit  dem  auf 
iimtlichen  deutschen  Eisenbahnen  und  anf  sämtlichen  fransSsisehen 
Knuenwassentrafien  Teiglichen.  Wir  entnehmen  seinen  Beiechnnngen 
fblgende  Zosammenstellnngen*): 

(Siehe  TabeUe  8.  206.) 

Danach  ist  der  pjesamte  Güterverkehr  auf  der  Elbe  im  Laufe 
der  25  Jahre  von  nicht  n^anz  auf  mehr  als  2  ^.^  Milliarden  tkm 
angewachsen,  d.  i.  um  rund  500%,  und  der  durchschnittliche  Ver- 
kehr pro  Kilometer  von  720000  auf  über  4  Millionen  t,  d. 
i.  ebenfalls  um  rund  500",^.  Diese  Entwicklunir  ist  um  so  erfreu- 
licher, als  sie  weder  von  dem  Rhein,  noch  von  den  sieben  Hauptst  rünien, 
noch  von  den  sämtlichen  deutschen  Wasserstraßen  und  Eisenbahnen 
iibertrolTen  wird ,  obwohl  die  Elbe  hinsichtlich  des  absoluten  Ver- 
kehrs und  dessen  absoluter  Steigerung  hinter  jenen  nicht  unbedeutend 
zurückbleibt.  Eine  gleich  günstige  prozentuale  Entwicklung  zeigt  nur 
der  Rhein,  dessen  geleisteten  Tonnenkilometer  von  rund  '  ,  auf  über 
5  ^/^  Milliarden  und  dessen  kilometrischer  Verkehr  von  rund  1  auf 
über  5 '/^  Millionen  Tonneu  gestiegen  ist,  d.  i.  beide  ebenfalls  um 
rund  500%.  Dem  gegenüber  weisen  sämtliche  sieben  Hauptströme 
— Memel,  Weichsel,  Oder,  Elbe,  Weser,  Rhein  und  Donau — zusammen 
«ine  Steigerung  der  geleisteten  Tonnenkilometer  Ton  mnd  1*/«  auf 

*)  Vgl  „ZeitMhrift  für  Banweeen",  Jahrgang  1801,  8.  46.  Verlag  Ton  Emst 

V.  Sohn,  Berlin. 

„Zeitschnft  für  BinnensehifEfthri"  Jahxg.  18B9  8.  ISO  nnd  1903  a  ISL  Ver- 
lag von  H.  Paotel,  Berlin. 

«)  Vgl.  hierzu  D 13  und  D  U. 
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Güte 

der  Elbe 


(TOD  der  österreichischen  Gienso 
bis  Hamburg) 


Jdir 

Netto* 
ToniMii-km 

Kilometri» 
scher  Vor- 
kelir(Uinlftuf) 
TonMB 

1876 

43ÖG00000 

720000 

1885 

1298000000 

2100000 

1895 

1952  000  000 

3150000 

läüo 

2605000000 

4200000 

r*)  auf 


den  sieben  Hauptstrdmea 

(ohne  deren  sonstigw 
Gebiet) 


G«kiitoto 

Ketto- 
Tonnen-km 

Kilometri- 
scher Ver- 
kehr(Umluif) 
Tonnen 

1875 

1763000000 

590000 

1886 

8686000000 

1800000 

1895 

5  920  000000 

1950000 

1900 

9350000000 

8125000 

dem  Rhein 

(tob  Kehl  bis  snr  hoDUndiBchen 
Grenze) 


sämtlichen  deutschen 
Wasserstraßen 

(einschl.  derjenigen,  auf  denen  eine 
ZSUuig  nieht  stattfindet;  letsteie 
tchätnrngsweise) 


Jahr 

(teleistete 
Netto- 
Toimen-'lm 

Kilometri- 
scher Ver- 
kehr(Umlauf) 
Tonnen 

Jahr 

Geleistete 

Netto- 
Tonnen-kxn 

Kilometri- 
scher Ver- 
kehrt Umlauf) 
Tonnen 

1875 

882  OCK)  (XX) 

1660  OCK) 

1875 

2  900  0(<)(X)() 

290  000 

1885 

1587  000  000 

2800  000 

1886 

4800000000 

480  000 

189Ö 

8030000000 

5350000 

1895 

7500000000 

750000 

1800 

6298000000 

9290000 

1800 

11600000000 

1160000 

sämtlichen  deutschen  Eisenbahnen 


Jahr 

Geleistete 

Xetto- 
Tonnea^m 

Kilometrischer 
Verkehr  (Umlauf) 
Tonnen 

1875 

10900  000000 

410000 

1885 

16  600000  000 

450  000 

1895 

26500000000 

590  000 

1800 

36800000000 

7IO000 

^)  Nach  Sympher. 
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Iber  9^\j  Milliarden  auf  und  eine  solche  des  Umlaufs  tod  über  V« 
•üf  über  3  Millionen  Tonnen,  d.  i.  nur  um  rund  430  ^/q.  Das  ent- 
sprechende Anwachsen  auf  sämtlichen  deutschen  Wasserstraßen  tou 
beinahe  3  auf  1 1  * Milliarden  Tonnenkilometer,  bzw.  von  beinahe 
300000  auf  1150000  Tonnen  beträgt  nur  rund  300%  und  auf  den 
Eisenbahnen  von  beinahe  11  auf  beinahe  37  Milliarden  Tonnenkilo- 
meter, bzw.  von  410000  auf  740000  Tonnen  sogar  nur  rund  i'40% 
bzw.  80%.  Die  Elbe  nimmt  somit  sowohl  in  betreff  der  zurückge- 
legten TonneBkUometer  vie  der  durchschnittlich  über  einen  Kilometer 
bewegten  Gfitemenge,  also  aach  in  betreff  des  gesamten  Güterver- 
kdm  Uatoir  dem  Rhein  die  enke  Stalle  unter  den  devteelien  Strömen 
m,  Wiliiend  ihr  Anteil  an  der  geeunton  GQterbewegung  der  dratechen 
WeeeentrafieB  im  Jahre  1876  nur  ilut  ein  Seehatel  betrog,  vermoehte 
■e  deaeeiben  bis  snn  Jahre  1900  anf  nahezu  eia  Viertel  in  steigern. 
Sie  ivird  hierin  nur  Ton  dem  Bhein  flbertrofieDy  deeien  Anteil  Ton 
Alt  efuem  Drittel  anf  beinahe  die  Hilfite  angewacheen  iit;  auf  beide 
meammen  eat&Uen  eomit  im  Jahre  1900  fiut  drei  Viertel  dea  ge- 
nialen WaeeeratraSenTerkehrs  DeuteoUands.  Die  beigefügten  Din- 
gnmme,  die  nach  dem  Yoretehenden  keiner  Erl&ntemng  mehr  be- 
dlrfm,  kennxeiohnen  diese  EatwicUung  und  beaoodert  das  VerhUtnis 
dv  flbe  in  den  ttbrigen  Hanptitromen  Dentaehlands  ^)  weit  deutlicher 
als  die  naekten  Zahlen;  zugleieh  geht  aber  aaa  ihnen  hertor,  daß 
die  deutschen  WaiserttraBen  troti  der  fiberwiegenden  SteUnng  dea 
E^enbahnferkehra  ihre  Bedeutong  keineswegs  Twloren  haben,  diese 
vielmehr  ständig  zu  steigern  Yermochten.  So  günstig  an  sidi 
das  Bild  ist,  welches  wir  hieraus  von  der  Entwicklung  des  Güter* 
Verkehrs  auf  der  Elbe  gewoimen  haben,  so  ist  es  doch  allzu  allgemein, 
OB  wirklich  genau  zu  sein,  und  bedarf  deshalb  notwendig  einer  Er- 
gSnzuDg  durch  die  Untersuchung  des  Verkehrs  an  einzelnen  Funkten 
sad  Plätzen  der  Elbe. 

Wir  betrachten  zunächst  den  Du rnhgangs verkehr.  Die 
erste  Stelle  nimmt  hier  der  Durchgaogsverkehr  auf  der  Oberelbe 
bei  H  amburg-Enten wärder  ein.  Leider  ist  es  uns  jedoch  nicht 
möglich,  eine  fortlaufende  genaue  Vergleichung  des  dortif^en  Verkehrs 
von  1872 — 1905  vorzunehmen,  weil  seit  dem  Zollauschluß  Hamburgs 
an  das  Deutsche  Reich  der  gesamte  Verkehr  zwischen  Hamburg  und 
der  Oberelbe  nicht  mehr  wie  früher  an  der  Zollgrenze  erfaßt  werden 
kann.    Bekanntlich  ist  Hamburg  durch  den  Zollanscbloß  in  zwei 

')  Vgl.  hierzu  D 15  und  D 16. 
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Teile  geteilt  worden,  in  einen  zoUangeschlossenen  und  einen  außer^ 
halb  des  deutschen  Zollgebiets  liegenden  Teil,  den  sog.  Freihafen. 
Der  Verkehr  von  und  nach  letzterem  wird  nach  wie  vor  an  der  Zoll- 
grenze erfaßt,  der  nach  und  von  dem  zollangeschlossenen  Teil  sich 
bewegende  Verkehr  dagegen  entgeht  der  zollamtlichen  Anschreibung 
und  damit  auch  der  Statistik.  Um  nun  die  Vergleichbarkeit  mit  den 
vorhergehenden  Jahren  möglichst  aufrecht  zu  erhalten,  wird  von  der 
Keichsstatistik  auch  der  letztere'  Verkehr  verzeichnet  und  zwar  am 
Entenwärder ,  d.  i.  an  dem  Punkte,  wo  vor  dem  Zollanschluß  die 
Zollgrenze  lag.  Eine  vollkommene  Erfassung  des  dortigen  Verkehrs 
ist  jedoch  nicht  ausführbar,  so  daß  die  Angaben  der  Reichsstatistik 
über  den  Durchgangsverkehr  bei  ^.Hamburg-Enteuwurder"  hinter  dem 
tatsächlich  stattgehabten  Verkehr  noch  etwas  zurückbleiben.  Dies 
dürfen  wir  also  nicht  außer  acht  lassen,  wenn  wir  trotzdem  im 
folgenden  die  Entwicklung  seit  dem  Jahre  1873  näher  ins  Auge  fassen. 
Nach  den  Angaben  der  Reichsstatistik  ist  der  gesamte  Durchgangs- 
Terkehr  bei  Hamburg  ^)  von  1879  bis  1905  ron  ca.  1987000  t  auf 
ca.  5991 000  t,  d.  i.  um  ca.  883  <>/o  gestiegen.  Am  st&rksten  ist  hioran 
der  TalTerkehr  beteiligt,  der  von  ca.  386000  t  auf  9599000  t  ange- 
wachten  ist,  also  um  ca.  653  ^oi  während  der  Bergrerirahr  nur  um 
ca.  303  %  zugenommen  hat  und  zwar  von  ca.  841 000  t  auf  ca. 
3399000  t  Ans  dieser  stärkeren  Steigening  des  ersteren  geht  her- 
Tor,  daß  auch  der  Anteil  beider  am  Qesamt? erkehr  sich  zu  nugonsten 
des  letzteren  verschoben  haben  muß.  Während  nämlich  der  Berg* 
▼erkehr  im  Jahre  1879  noeh  69  */o  cl»  gesamten  BurohgangsTerkehrs 
ausmachte,  der  Talverkehr  aber  nur  31%,  ist  bis  zum  Jahre  1905 
der  Anteil  des  letzteren  auf  43  %  gestiegen,  der  des  ersteren  dagegen 
entsprechend  auf  57  %  gesunken.  In  einigen  Jahren  ist  der  Anteil 
beider  gleich,  so  im  Jahre  1883  und  1904,  in  eimgen  sogar  der  des 
TalTerkehrs  größer,  so  in  Jahren  1886,  1887,  1891,  1893  und  1903. 
Wenn  trotzdem  heute  der  Bergverkehr  noch  überwiegt,  so  ist  dies, 
wie  aus  folgender  Zusarnmenstelluog  hervorgeht,  besonders  der  ge- 

(Sidio  Tabdlo  a  208.) 

steigerten  Beförderung  von  Getreide  und  Hülsenfrüchten  zu 
verdanken,  welche  lieute  bei  weitein  die  erste  Stelle  unter  den  bei 
Hamburg  zu  Berg  durchgegangenen  Gütern  einnehmen.  Der  Ver- 
kehr mit  diesen  Gütern  stieg  von  34  000  t  auf  über  1  Million  Tonnen, 

')  Wir  verwenden  diwe  Beieiohnttiig  der  Kfine  halber  fBr  „Hambiiig» 

Entcowerder." 
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d.  i.  um  CB.  2900%;  ihr  Anteil  am  gesamten  Bergrerkehr  wnohi 
damit  von  nur  4%  auf  80%.  Allerdings  ist  die  EDtwickluog  auch 
von  Schwankungen  nicht  Tenchont  geblieben,  die  in  erster  Linie 
auf  den  Ausfall  der  in-  und  ausländischen  Ernten  zurückzuführen 
sind,  dann  aber  auch  auf  die  jeweiligen  Wasserstandsverhältnisse. 
Bemerkenswert  ist  in  dieser  Hinsicht  in  neuester  Zeit  besonders  das 
Jahr  1904,  in  welchem  wegen  der  anhaltenden  Dürre  und  des  da- 
durch bedingten  monatelangen  Stilliegens  der  ElbschiflFahrt  die  Berg- 
befürderung  von  Getreide  und  Hülsenfrüchten  auf  560000  t  zurück- 
ging und  der  Anteil  am  Bergverkehr  entsprechend  auf  nur  24 
Nächst  Getreide  und  Hülsenfrüchten  nehmen  im  Bergverkehr  Dünge- 
mittel die  zweite  Stelle  auf  der  Elbe  ein.  Ihre  Beförderung  stieg 
von  ca.  69  000  t  auf  ca.  342  000  t,  d.  i.  um  nahezu  400%.  An  dritter 
Stelle  stehen  dann  Petroleum  und  andere  Mineralöle.  Wenn  auch 
der  Anteil  dieser  Artikel  am  gesamten  Bergverkehr  mit  nur  8%  im 
Jahre  1905  verhältnismäßig  gering  ist,  so  ist  doch  die  Steigerung 
ihrer  Beförderung  um  über  3000%,  und  zwar  von  ca.  8000  t  auf 
ca.  263  000  t,  eine  ganz  außerordentliche.  Es  folgen  alsdann  Stein- 
kohloDi  Flachs,  Hanf  usw.  und  schließlich  Kolonialwaren  wie 
Zacker,  Kaffee,  Reis,  Tabak  usw.  WShrend  die  beiden  letzteren  Gmppen 
ihren  Verkehr  erheblich  za  steigern  TennochteD,  ist  die  Entwicklung 
der  Beförderong  von  Steinkohlen  eine  sehr  unregelmäßige.  Die  hohe 
TraD8portsi£Eer  Ton  300000  t  und  36%  am  gesamten  Bergrerkehr 
im  Jahre  1879  ist  auf  die  damalige  Hochkonjunktur  surfidouführen, 
wie  der  Bfickgang  iu  den  folgenden  Jahren  auf  deren  ümschwung. 
Bis  zum  Jahre  1887  bewegt  sich  dann  die  Beförderung  dieses  Artikels 
zwischen  100000  und  SOOOOO  t,  ist  also  eine  stagnierende,  was  in  dem 
Bflckgang  der  Anteflziffem  am  gesamten  Bergrerkehr  deutlich  zum 
Ausdruck  kommt  Der  Ende  der  80  er  Jahte  eintretende  bedeutende 
Bückgang  hat  seinen  Grund  zweifeUos  in  der  oben  erwShnten  An^ 
Bchreibimg  der  Statistik,  denn  die  Verkehrsziffem  an  den  übrigen 
Durchgangsstellen  und  Hafenplätzen  lassen  eine  gegenteilige  Entwick- 
lung erkennen,  —  so  weist  z.  B.  die  Satistik  von  dem  Durchgangs- 
verkehr bei  Rathenow  an  der  Havel  für  die  Durchfuhr  ?on  der 
Oberelbe  in  den  Jahren  1886 — 1895  eine  Steigerung  von  48000  t 
auf  131000  t  aut  —  Erst  in  den  letzten  7  Jahren  setzt  wieder  ein 
Aufschwung  ein,  der  mit  304000  t  und  9%  des  ßergverkehrs  im 
Jahre  1905  seinen  Höhepunkt  erreicht.  Was  schließlich  die  Ver* 
kehrsentwicklung  aller  sonstigen  Oegenstände  anbetrifft,  so 
ist  sie  ebenfalls  eine  aufsteigende.  Der  Verkehr  stieg  hier  unter 
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naacherln  Sehwanknngen,  die  ihien  Gnind  in  der  Hauptsache  in 
den  Teiftnderten  Waseerrtandiferhilhiiwen  haben,  fon  413000  t  im 
Jahre  1873  ave  1394000  t  im  Jahie  1906,  d.  i  nm  S87%.  Gleidi- 
«oU  ist  dieee  Entwicklung  hinter  der  der  aechs  Hanptdnrohfahrarlikel 
sorttekgebliebeD,  iras  in  dem  allmählichen,  ebenfalls  heftigen  Schwaig 
kmgen  unterworfenen  Büekgaog  der  Anteilsiffem  am  gesamten  Berg- 
Tsrkehr  Ton  49  7o  auf  40  %  zum  Ausdruck  gelangt  Wenn  wir  nun 
berücksichtigen,  daß  dureh  die  oben  erwähnte  Veränderung  der 
Statistik  die  Anschreibungen  zum  Teil  sehr  ungenau  sind,  so  mflssen 
wir  diese  EntwickluDg  des  Berg-Darchgangsverkehrs  bei  Hamrbug 
noch  weit  günstiger  beurteilen,  denn  sie  bleibt  zweifellos  hinter  der 
tatsächlichen  Verkehrgestaltung  nicht  unbedeutend  zurück. 

Dasselbe  trifft  fUr  den  Talverkehr  zu,  dessen  Entwicklung, 
wie  wir  oben  gesehen  haben,  die  des  Bergrerkehrs  noch  Ubertrifft» 
Nach  folgender  Übersicht 

(SielM  Tftb«Ue  S.  818.) 

nehmen  unter  den  su  Tal  bei  Hamburg  durchgegangeoen  Gütern 
Zneker,  Melasse  undSyrup^)  die  erste  Stelle  ein.  Ihr  Verkehr 
stieg  im  Laufe  der  33  Jahre  Ton  8000  t  auf  749000  t,  d.  !.  um  ca. 
9960*/«.  Die  Entwicklung  ist  eine  yerhältnismäßig  regelmäßige;  die 
außergewöhnlichen  Steigerungen  im  Jahre  1897  und  1903  auf  über 
eine  Million  Tonnen  und  ebenso  der  autfallende  Rückgang  im  Jahre 
1904  auf  nur  659  000  t  haben  ihren  Grund  in  den  Wasserstandsrer- 
haltnissen,  die  bekanntlich  im  Jahr  1904  besonders  ungünstige  waren 
im  Gegensatz  zu  den  günstigen  der  Jahre  1897  und  1903.  Mit  der 
Steigerung  des  Verkehrs  wuchs  auch  der  Anteil  dieser  Artikel  an 
dem  gesamten  Talverkehr,  allerdinj^s  unter  ganz  bedeutenden  Schwan- 
kungen. Von  2%  im  Jahre  1872  stieg  er  bis  1895.96  auf  46%, 
sank  dann  aber  bis  1905  auf  3f)^„.  Dieser  Ilückgaug  in  deu  letzten 
Jahren  ist  in  der  Hauptsache  durch  die  bedeutend  gesteigerte  Durch- 
fuhr des  Artikels  hervorgerufen,  der  nächst  Zucker  im  Talverkehr 
am  bedeutendsten  ist,  nämlich  der  Düngemittel  aller  Art,  unter 
denen  bekanntlich  die  Abraumsalze  den  breitesten  Raum  beanspruchen. 
Die  Durchfuhr  von  Düngemitteln,  die  im  Jahre  1872  mit  ca.  30  000  t 
8%  des  Talverkebrs  ausmachte,  ging  bis  1880  auf  ca.  13  000  t  und 
U      zurück  und  verschwand  dann  voUkommen.    Erst  gegen  Ende  der 

>)  Der  Kfine  halber  itt  für  diete  in  der  fieiolmtotutik  Terwendete  Be> 
aeidunmg  rom  xm  in  der  Ikbelle  nur  die  Benennmig  Zneker  gebnaoht^  wm  wir 
«seh  im  lolgendea  bdbelislteB  werden. 
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80  er  und  Anfang  der  90  er  Jahre  erlangte  sie  wieder  größere  Be- 
deutuDg  und  stieg  bis  1905  auf  ca.  623  000  t,  d.  i.  um  rund  2000%, 
uod  macht  damit  24  %  der  gesamten  Taldurcbfuhr  bei  Hamburg  aus. 
Ab  dritter  Stelle  erat  stehen  Getreide  und  Hülsenfrüchte,  bei 
deien  VerkehrBentwiokliing  wir  ebtuso  wie  beim  Bergyerkehr  in  dem 
jeweiligen  AnrfiU  der  Enten  und  in  dien  Waseentuidaferhiltaiiien  be> 
gründete  eiliebliehe  Sehwankungen  beobachten  können.  Ihre  Doreb- 
ihhr  bei  Hamburg  hat  eich  gegenftber  dem  Jahre  1872  nur  gering 
veimehrty  nimlieh  nur  nm  ca.  89  %,  was  com  Teil  wiederum  anf  die 
üogenan^keit  der  Statistik  sorttoi^anfllhren  ist  Ihre  Bedeutung  fttr 
den  Talverkehr  ist  jedoeh  stindig  sorflckgegangeD,  denn  während  sie 
im  Jahre  1872  mit  21*/«  ttwte  Stelle  einnahmen,  sind  sie  im 
Jahrs  1906  mit  nur  4%  auf  den  diitten  Platz  znrflokge&llen.  Den 
vierten  Fiats  behaupten  schließlieh  Salze,  und  zwar  in  der  Haupt- 
sache Koch-  und  Steinsalze.  Ihre  Beförderung  ist  von  ca.  11000  t 
im  Jahre  1872  auf  ca.  66000  t  im  Jahre  1905  gestiegen,  d.  L  um 
500%.  Der  auffallende  Bttckgang  seit  Ende  der  80  er  Jahre  hat 
wiederum  zweifellos  in  der  seit  jener  Zeit  Torherrschenden  TJngenauig« 
hait  der  Statistik  sninen  Grund,  denn,  wie  wir  weiter  unten  sehen 
wpfdpn.  bat  der  Versand  dieses  Artikels  von  seinen  hauptsächlichsten 
fiodnktionszentren  an  der  Mittelelbe  in  jenen  Jahren  nicht  noerbeb- 
lich  zugenommen,  ohne  daß  diese  Steigoning  durch  einen  entsprechend 
größeren  Empfang  oder  Durchgang  an  den  in  Frage  kommenden 
Hafen-  resp.  Durchgangsplätzen  ausgeglichen  würde.  In  welchem 
Maße  diese  yier  Warengattungen  sich  allmählich  die  orsten  Plätze 
im  Taldurchgangsverkehr  erobert  haben ,  geht  sciiließlich  noch  aus 
der  Entwicklung  des  Verkehrs  aller  sonstigen  Gegenstände 
hervor.  Denn  wenn  deren  lieförderung  vou  1B72 — 1905  auch  von 
ca.  257  000  t  auf  nahezu  eine  Million  Tonneu,  also  um  ca.  280%  ange- 
wachsen ist,  so  ist  ihr  Auteil  an  dem  gesamten  Talverkehr  jedoch 
von  66^0  auf  39%  zurückgegangen. 

Diese  ansteigende  Entwicklung  des  Durchgangsverkehrs  auf  der 
Oberelbe  bei  Haniburg  ist  ein  beredtes  Zeugnis  für  die  beutige  Be- 
deutung der  Elbe  als  Aus-  und  Einfuhrstraße  inländischer  wie  aus- 
ländischer Erzeugnisse.  Sowohl  im  Berg-  wie  im  Talverkehr  konnten 
wir  einen  erfreulichen  Aufschwung  beobachten ,  der  nur  zuweilen 
durch  den  jeweiligen  Stand  der  WasaerverhälLuisse  eine  Unterbrechung 
erfahrt. 

Dieser  Aufschwung  und  damit  die  wachsende  Bedeutung  der 
Elbe  wird  noch  deutlicher  durch  die  Betrachtung  des  Verkehrs  an 
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dem  Gegenpol  Hambaiga,  an  der  ZoUgranse  gegen  Ortonreieb  bei 

Schand  aiL 

Bekanntlich  hat  hier  «if  dem  oberen  Lauf  der  Elbe  seit  dem 
Jahre  1870  keine  Verlegung  der  Zollgrenze  stattgefunden,  wie  dies 
anf  dem  unteren  Lauf  bei  Hamburg  der  Fall  war.  Die  auf  Gnmd 
der  Zollerhebung  über  den  dortigen  DurchgaDgSYerkehr  angestellte 
Statistik  weist  also,  abgesehen  von  den  sonstigen  Mängeln  einer  der- 
artigen Zollstatistik,  auf  die  hier  nicht  näher  eingcgaogen  werden 
kann,  nicht  die  Fehler  und  Ungenauigkeiteii  auf  wie  die  des  ham- 
burgischeu  Durchgangsverkehrs.  Wir  können  somit  bei  diesen  Be- 
trachtungen sämtliche  Jahre  ohne  die  obigen  Vorbehalte  and  Ein« 
scbränkungen  einander  gegenüberstellen. 

Der  gesamte  Durchgangsverkehr  bei  Schandau  ist  im  Laufe 
der  letzten  33  Jahre  von  ca.  586  000  t  auf  ca.  3  162000  t  gestiegen, 
d.  i.  um  523  Die  stärkste  prozentuale  Steigeruug  weist  der  Berg- 
verkehr auf  mit  ca.  1500%  gegenüber  einer  solcbeu  des  Talverkehrs 
um  nur  ca.  o00"/o.  Diese  verschiedene  Zunahme  beider  hat  wieder- 
um eine  Verschiebung  ihrer  Anteile  au  dem  gesamten  Durchgangs- 
verkehr mit  sich  gebracht;  während  nämlich  der  Anteil  des  Talver- 
kehrs um  10%  gesunken  ist,  ist  der  des  Bergverkehrs  entsprechend 
nm  10  %  gestiegen.  Trotzdem  nimmt  der  Talverkehr  bei  weitem  die 
eitto  Stelle  ein.  Mit  einem  Verkehr  von  über  3  Millionen  Tonnen  im 
Jahre  9105  —  d.  i.  84  %  des  Oeaamtverkehre — gegeoftbtr  emem  boIqimii 
▼on  ca.  7,  Million  im  Jahre  1879  —  d.  i  94%  dei  Geeamtrerkebre 
—  stellt  er  den  Bergverkebr  roUkommen  in  den  Sobatten,  der  im 
Jabre  1878  mit  einer  Yerkebreziffer  von  ca.  87000  t  mit  nor  6% 
am  Geeamtrerkebr  beteiligt  war  und  im  Jabre  1906  mit  einer  solcben 
Ton  oa.  591000  t  mit  nnr  16%.  Wagen  dieaea  geringen  ümfangee 
dea  TalTerkebrs  ist  es  nicbt  gans  leicbt,  die  banpts&cUieb  beförderten 
Güter  ans  ibm  beransingreifen,  denn  einmal  stebt  ibre  Zabl  an  den 
beförderten  Mengen  in  gar  keinem  VerbfthniSy  dann  aber  scbwanken 
letztere  so  erbeblicb,  daß  bald  diese,  bald  jene  Gtegenstände  flbeir- 
wiegen,  wie  ans  folgender  Zasammenstellung  berrorgebt 

(Siehe  Tabelle  S.  216.) 

Danach  nehmen  im  Bergverkehr  Düngemittel  heute  die 
erste  Stelle  ein.  Ihr  Verkehr  schvt'ankt  bis  zum  Jahre  1892  ganz 
auISerordentlich,  ja  zum  Teil  ist  die  durcligegangene  Gütermenge  so 
gering,  daß  sie  von  der  Reichsstatiatik  gar  nicht  mehr  verzeichnet 
wird.   Erst  zu  Beginn  der  90  er  Jahre  setzt  eine  kräftige  Aufschwungs« 
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bewegung  ein,  die  im  Jahre  1905  mit  ca.  115  000  t  —  d.  i.  gegen- 
über dem  Jahre  1872  eine  Vermehrung  um  11400%  —  und  mit 
einem  Anteil  von  19%  an  dem  gesamten  Bergverkehr  ihren  Höhe- 
punkt erreicht.  An  zweiter  Stelle  folgen  alsdann  Getreide  und 
Hülsenfrüchte,  die  im  Jahre  1905  mit  ca.  77  000  t  13%  des 
gesamten  Bergverkehrs  ausmachen.  Die  durchgeführten  Gütermengen 
schwanken  in  den  einzelneu  Jahren  so  bedeutend  —  so  besonders  in 
den  Jahren  1883,  1884,  1885,  dann  1887,  1868,  ferner  1890,  1891, 
1898,  1899  usw.  — ,  daß  sich  eine  regelmäßige,  fortlaufende  Ibtwiek* 
Inng  nidit  feststellen  läßt  Dai  gleiche  gilt  fltr  Brie  aUer  Art,  bei 
denen  errt  Ende  der  90er  Jahre  eme  mhige,  gleichmSBigne  Eiit- 
wicUiiiig  emietet  Die  im  Jahre  1906  durchgegangene  Gfitermenge 
beträgt  ca.  63000 1,  d.  i.  9*/,  des  Bergverkehre.  Ebenfalls  bedeuten» 
den  Schwanlningen  unterworfen  ist  die  Dnrchfnhr  von  dem  bente  an 
rierter  Stelle  stehenden  Roh-  und  Brncheisen  nnd  dem  den  f8nf(en 
Plati  eiDDehmenden  Salz.  Die  Beförderung  buder  Artikel  xeigt  seit 
Ende  deif  80  er  Jahre  eine  durchaus  rückläufige  Bewegung,  die  bei 
ersterem  nur  Ende  der  90  er  Jahre  durch  einen  Au6chwung  unter- 
brochen wird,  der  jedoch  sehr  bald  wieder  einem  Niedetgang  weidwu 
muß.  Trotzdem  weisen  beide  GegensOnde  gegenttber  dem  Jahn  187S 
eine  nidit  uneihebUohe  Vermehrung  auf,  und  zwar  Bob-  und  Brach- 
eisen eine  solche  um  oa.  883  %  ^d  Salz  um  ca.  167  ihre  Anteile 
am  gesamten  Bergverkehr  aber,  die  den  Schwankungen  der  beförderten 
Gütennengen  entsprechend  ebenfalls  heftige  Verschiebungen  aufweisen, 
sind  Yon  8%  bzw.  19®/o  auf  6*/o  ^zw.  3\  zurückgegangen.  Der 
einzige  Artikel,  der  eine  etwas  regelmäßigere  Entwicklung  zeigt,  ist 
Beis.  Allerdings  ist  auch  er  von  Schwankungen  nicht  verschont  ge- 
blieben, doch  diese  sind  hei  weitem  nicht  so  groß  wie  bei  den  übrigen 
fünf  Gegenständen.  Der  Durchgangsverkehr  dieses  Kolonialproduktes 
stieg  von  ca.  1000  t  auf  ca.  15  000  t,  d.  i.  um  1400%,  der  Anteil 
am  Gesamtverkehr  ist  jedoch  auf  3  %  stehen  f^eblieben.  Die  Schwan- 
kungen der  Anteilsziffern  haben  in  der  Hauptsache  ihren  Grund  in 
den  Verschiebungen  bei  den  übrigen  Artikeln.  Was  schließlich 
alle  sonstigen  Gegenstände  anbetrifft,  so  ist  die  Entwicklung 
ihres  Durcligangsverkehrs  ebenfalls  eine  etwas  regelmäßigere,  und 
zwar  besonders  seit  dem  Anfang  der  90 er  Jahre,  von  welcher  Zeit  an 
eine  laugsame  Aufwärtsbewegung  einsetzt,  unterbrochen  nur  durch  die 
hervorragend  ungünstige  Witterung  in  dem  Jahre  1904.  Ihr  Verkehr 
wuchs  im  Laufe  der  33  Jahre  von  ca.  24  000  t  auf  ca.  285  000  t  d.  i. 
um  über  1000%.    Entgegen  der  etwas  regelmäßigeren  Entwicklung 
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der  absoluten  Verkehrsmengen  weisen  die  prozentualen  Anteilsziffem 
am  gesamten  Bergverkehr  ganz  hednutende  Schwankungen  auf,  die 
in  erster  Linie  durch  solche  der  obigen  Artikel  hervorgerufen  sind. 
Gegenüber  dem  Jahre  1872  ist  der  prozentuale  Auteil  dieser  Gegeo- 
stände  bis  zum  Jahre  1905  von  64  "  ^  auf  48%  gesunken. 

Der  Eindruck,  den  wir  somit  von  der  Entwicklung  des  Berg« 
Durchgangsverkehrs  bei  Schandau  gewonnen  haben,  ist  ein  wenig  er- 
freulicher. Die  heftigen  Schwankungen  besonders  bei  den  haupt- 
BäcLlicLiiten  Artikeln,  die  auch  bei  den  übrigen,  wenn  auch  nicht  in 
demselben  Maße,  zu  beobachten  waren,  geben  der  Entwicklung  etwas 
B^elloses,  Sprunghaftes  und  lassen  überhaupt  von  einer  solchen  kaum 
•tvas  erkenneo.  Der  Grund  hierfür  liegt  in  den  häufig  wechselnden 
WiMentaiidBTerfa&ltDisseD  auf  der  Oberelbe,  welche  die  Schiffahrt  zu 
Belg  nnd  somit  aiiieii  ruhigen  und  xegelmäßigen  Botwiddirngsgang 
dee  Bergrerkehn  wie  sonst  nirgends  auf  der  Elbe  Torhindem.  Daza 
kommt,  daß  die  Mannigfaltigkeit  der  beförderten  Güter  nnd  ihre 
terbiltnismäßig  geringen  Quantitftten  viel  leichter  Schwankungen  ein- 
treten lassen  als  bei  einem  oder  mehreren  besonders  Torhemehenden 
Gegenständen. 

Im  sohioffrten  Gegensatz  zn  dieser  Entwicklung  des  Bergrerkehrs 
steht  die  dee  TalrerkehrSi  sowohl  hinsichtlich  der  BegelmÜßigkeit 
wie  der  ZasanmiensetKung,  wie  folgende  Zusammenstellnng  lehrt, 

(Siohe  Tabelle  uuf  S.  218) 

iJine  geradezu  dominierende  Stellung  nehmen  hier  Draunkohlen 
ein,  es  folgen  ^li^^nn  fiolz,  Zucker ,  Getreide  und  Hülsenfrüchte, 
Steine  nnd  Steinwaren  und  schließhch  Petroleum  nnd  andere  Mineral- 
öle. Der  Verkehr  mit  Braunkohlen  zeigt  eine  allmählich  an- 
steigende, durchaus  regelmäßige  Entwicklung.  Er  wuchs  von  1872 
bis  1905  von  ca.  350  000  t  auf  über  2  Millionen  Tonnen,  d.  i.  um 
ca.  öOO'\,.  Unterbrochen  wird  dieser  Entwicklungsgang  nur  durch 
einige  für  die  Schiffahrt  besonders  ungünstige  Jahre,  wie  1895  und 
1904  und  dann  durch  den  im  Jahre  1900  in  den  böhmischen  Kohlen- 
revieren ausgebrochenen  Arbeiterauastaud,  welcher  den  Durchgaiigs- 
Terkehr  dieses  Jahres  unter  den  der  80  er  Jahre  zurückwarf.  Der 
Anteil  der  Braunkohlen  au  der  Gesamtbeförderung  hat  sich  nur  wenig 
▼erändert,  er  beträgt  ungefähr  -  g  des  gesamten  Talverkehrs  und  stellt 
damit  alle  übrigen  Artikel  fast  vollkommen  in  den  Hintergrund. 
In  weitem  Abstand  folgt  zunächst  Holz.  Der  Verkehr  mit  diesem 
Artikel  hat  sich  unter  mancherlei  Schwankungen  um  176  vermehrt, 


Digitized  by  Google 


mMMmiBrnmimmmärn 

Jahr 

OSm  l«  bO  W  OD -J          1^  f>  CO  O  W  il- i*^  ^  Ü9      ^  i»>  1«  OD 

1000  t 

tr 
-1 

9 

C 

a 

kohlen 

1000  l 

12  c 

1?  Ol  o  o  1^  w  to  «4  <D  o  o  o  5  »  ^    e>  SO    cpo  M  M  o  w jw    e«  »jSS  SJS 

"bo    "Cob*            'UthO                »                 OD                ^             1^  09 

o 

inkl. 

w  ici  ^og  w  tc    tc  IC  iw     —  IC  t  t  —  ^  ^  ^  ^  2       ^  ^    ^    ^  1 

1»  0001 

es: 

c 

OC  00^  tCtß^  C  X  OD^C  «C  X  O  -0  Cj-J  Ci  W      ü' jS'  Ci  Ü'  4»  C5     W  —  H-^^  pjo  1 

o 

■ker 

1000  t' 

s 

1^  w  9  Q»  CS  BO  09  e»  eo  ei»  o  CO  c«  CD  CO  e»  ee    CO  CO  CO  o«  o*  e»  CO  o  CO  CS  BO  o  o  o  CS  CO 

o 
©~ 

reide 
•hte 

\  OOül 

Stein 
Stein 

9.  CO 

tc tctojoto 00 09 toos ec ro cc    tc  lo  w o:  ioif>-oa03bo&OBOboostcotctc  tc  ^ 
ii^  A  Qi                   «j    'x    -ab)       o<                            "eo  ic 

V  - 
"t  — 

O  3 

0  a. 

fiitäSSMe«!  1  t  mI  1  1  1  1  II    1  1  II  Ii  1  i  II  1  1  II  1  1 

1000  t 

Potrc 
und  a 
Mino 

"S^sas  1  ISN  1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

• 

o:  o  g 

1000  t 

c 

oq  O 

*  s 

g=» 

i^jo  OS    09  o«<u<iosoe«i^i(k,i^i(koio)e»o*«»-ji^i^*.e«0»i»k.ooo:iio4k>ooa»ii^ 

oc                        bi                 "ic           bn  "1^ 

e 

05tcw^c^5^occ^otc^Slc^5^>5t^ttct^itotc>-»^-'»-'•—  —  ►-'•—»— H- 
•oi&»<o<iSeceaDcbSgDODOO>bo2>a^Mif!>iikOMSo&^'W 

Zusammen: 
1000  t 

S«  Ii«  CS  bS     O  «  0»  «4  A  Q*     09 1«     O  V  So     0»     £>  09  w 

e-, 

er 

Digitized  by  Google 


_  219  ^ 


imd  zwar  von  ca.  150000  t  auf  ca.  414000  t,  der  Anteil  am  Gesamt- 
Terkehr  ist  jedoch  fon  27%  auf  14%  gesunken.  Der  Grand  hierf&r 
Uegt  in  dem  rapiden  Anwachsen  dei  ntfili  dem  Holz  folgenden  Artikelii 
Zttcker,  Melasse  und  Syrop.  Bis  zum  Jabfe  1880  läßt  sich 
hin  nur  eine  geringe  Anfwftrtibeweguug  beobachten;  der  Verkehr 
schwankt  swischen  ca.  70000  und  100000 1;  in  den  folgenden  Jahren 
setat  jedoch  ein  erfreoÜcher  Anfsehwnng  ein,  der  im  Jahre  1903  in- 
folge des  gOnstigen  Wasserstandes  mit  ca.  364000  t  und  einem  An- 
toi  von  10,1  %  am  Qesamttal?erkehr  seinen  Höhepunkt  erreicht.  In 
dem  nächsten  fttr  die  Schiffahrt  so  ttberana  ungünstigen  Jahre  sinkt 
dann  der  Verkehr  auf  ca.  206000 1  nnd  der  Anteil  aof  8  %,  nm  dann 
im  Jahre  1906  wieder  einem  Anftohwnng  anf  ca.  200000  t  za 
«eiohen.  Diee  bedeutet  gegenttber  dem  Jahre  1872  eine  Zunahme 
um  über  4000  %.  Hervorgehoben  zu  werden  Terdient  hier,  daß  diese 
gesamten  Mengen  österreichischen  Zuckers  nicht  in  Deutschland  zur 
Verwendung  gelangen,  sondern  unter  Zollverschluß  bis  nach  Hamburg 
durchgehen  und  dort  unmittelbar  zur  Ausfuhr  über  See  Terladen 
werden.^)  Nächst  dem  Zucker  sind  dann  noch  Getreide  und 
Hülsenfrüchte  und  Steine  nnd  Steinwaren  von  Bedeutung. 
Die  Verkehrsentwicklung  des  eisteren  weist  ebenialls  wie  beim  Berg- 
Terkehr  erhebliche  Schwankungen  auf,  die  wiederum  in  der  Hauptsache 
ihren  Grund  in  dem  jeweiligen  Ausfall  der  in-  und  ausländischen 
Ernten  haben.  Der  absolute  Verkehr  wuchs  von  1872 — 1905  von 
ca.  17  000  t  auf  ca.  135  000  t,  d.  i.  um  rund  700%,  der  prozentuale 
Anteil  am  Gesamttalverkehr  hat  sich  jedoch  nur  wenig  verändert;  er 
stieg  von  3%  auf  4%.  Ein  gleich  geringes  Anwachsen  zeigen  die 
Anteilzilfern  des  Verkehrs  von  Steinen  und  Steinwaren,  nämlich  von 
1%  auf  2%,  während  ihr  Verkehr  von  ca.  6U00  t  auf  ca.  74  000  t, 
d.  i.  um  über  1000  %  zugenommen  hat.  Interessant,  wenn  auch  nur 
von  geringer  Bedeutung  ist  schließhch  noch  die  Durchfuhr  von  Pe- 
troleum und  anderen  Mineralölen.  Abgesehen  von  dem  Jahre  1896, 
in  dem  der  Verkehr  ca.  2000  t  betrug,  wurde  auf  der  Elbe  bis  zum 
Jahre  1899  gar  kein  Petroleum  von  Osterreich  aus  eingeführt.  Erst 
im  Jahre  1900  beginnt  die  Einfuhr  von  dort  mit  ca.  5000  t  und 
steigt  dann,  besonders  stark  in  dem  letzten  Jahre,  bis  1906  auf 
ca.  46000 1^  d.  s.  1%  des  gesamten  Talverkehrs.  Alle  sonstigen 
Gegen stftnde,  welche  Schandau  in  der  Talfahrt  passierten,  sind 
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zwiflr  an  Zahl  groß,  ao  Quantität  aber  nhr  gering.  Letatere  wucdia 
unter  ttianolietlai  SchwankaDgen  ton  oa^  2(^000  t  «af  ea.  126000 
d.  L  um  ttbar  600       Der  Anteil  am  Gesamtrerkehr  blieb  jedoch 
daraelbe,  nlmlieh  nmd  4  %. 

Wir  sehen,  die  Hanpftrolle  in  dem  Talferkehr  bei  Schandau 
spielen  J^raonkohlen.  Alle  übrigen  Artikel  haben  eine  mehr  oder 
weniger  nntergeoidnete  Bedevtnng.  Die  Yerkehrsentwicklang  der 
enteren  ist  für  die  des  gesamten  Talmkehrs  mailgebend;  in  ihrer 
günstigen  Ibitwiektnng  spiegelt  sich  die  des  letateren  wieder  nnd  um« 
gekehrt  Welche  Bedeutung  dia  Mber  aber  im  Lanfe  der  Zeit  nicht 
nnr  ftSr  Österreich  in  betreff  des  Versandes  dieser  untecitdischen  fir- 
aengnisse  nnd  nicht  nur  ftr  Deutschland  in  betreff  des  Besnges  dieses 
heute  noch  unentbehrlichen  Brennmaterials  gewonnen  hat,  sondern 
auch  welche  Rolle  die  Elbe  heute  überhaupt  als  YerkehrsstraBe 
zwischen  diesen  beiden  Ländern  spielt,  geht  ans  der  beobaditeten 
günstigen  Entwiokluog  klar  hervor  und  bedarf  weiterer  Erläuterungen. 

Gleichwohl  genügen  diese  Betrachtungen  über  den  Durchgangs" 
verkehr  an  den  beiden  Endpunkten  der  Elbe  noch  nicht,  um  uns, 
soweit  dies  an  der  Hand  der  Binnenschifl'ahrtsstatistik  möglich  ist^ 
ein  zutreffendes  Bild  zu  entwerfen  von  der  Entwicklung  des  gesamten 
Elbverkehrs  und  seiner  heutigen  Bedeutung.  Hierfür  ist  es  erforder- 
lich, noch  näher  darauf  einzugehen,  wohin  sich  in  der  Hauptsache 
die  auf  der  Elbe  beförderten  Gütermengen  wenden  und  woher  die 
Elbe  solche  noch  außer  über  die  Landosgrenzen  erhält.  In  Betracht 
hierfür  kommen  einmiil  die  Nebenflüsse  der  Elbe  uud  dann  ihre  Haupt* 
handels-  und  Verschiitungsplutze. 

Wir  wenden  uns  zunächst  der  Eutwickhnif?  des  Durchgangs- 
verkehrs von  und  nach  den  Nebenflüssen  uud  sonstigen 
von  der  Elbe  abzweigenden  Wasserstralien  zu. 

Die  erste  Stelle  unter  ihnen  nimmt  der  Verkehr  von  und  nach 
der  Havel,  oder  weiter  von  und  nach  Berlin,  der  Ostsee,  Schlesien 
und  überhaupt  dem  Ositen  Deutschlands  ein.  Dieser  Verkehr  zerfällt 
wiederum  in  zwei  Teile,  denn  die  Havel  steht  einmal  direkt  durch 
sich  selbst,  dann  aber  indirekt  durch  den  Planer-  uud  Ihle-Kaual  mit 
der  Elbe  in  A'erbiuduug.  Wir  wenden  unser  Augenmerk  zunächst  dem 
Verkehr  zu,  welcher  die  größere  Bedeutung  von  beiden  hat,  nämlich 
dem  Verkehr  unmittelbar  zwischen  Elbe  und  Havel.  Die  Aa> 
Schreibungen  der  Beichsstatiatik,  die  Im  Jahre  1873  beginneui  finden 
bei  Rathenow  an  der  Havel  statt»  und  swar  bis  1900  einscUieBlich 
an  der  Stadtschleuse,  von  1901  ab  an  dieser  und  an  der  fiaapl- 
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fiUeiue;  beide  Anschreibnngen  werdeB  Uflr  munmaa^büM  lad 
Van  als  Verkehr  bei  Rathenow  bezeichnet 

Die  Entwicklung  dioMt  Vcffkahn  gertaltote  «ich  von  1673  Ut 
1901  folgfiDdMmafieii: 


DnrehgftiigsTerkehr  bei  Bafthenow 

in  1000  t. 


nach  der 

Jalir 

BaT4l 

(Ml£«f) 

Elba 
(m  Tri) 

ZaMnunen 

Jihr 

1873 

817 

16 

i 

233 

1873 

1874 

IM 

37 

>  221 

1874 

1875 

m 

49 

332 

1875 

1876 

198 

40 

233 

1876 

1877 

180 

37  i 

217 

1877 

1878 

192 

46 

238 

1878 

1879 

826 

5« 

281 

1879 

1880 

868 

64 

1  307 

1880 

1881 

868 

64 

32:? 

1881 

188:^ 

62  1 

!  344 

1882 

1888 

888 

«0  ! 

1  888 

1888 

1884 

867 

«>8 

865 

1884 

1886 

370 

78  ! 

448 

1885 

im 

410 

76 

494 

1886 

1S87 

409 

i*S 

407 

1887 

lt«H 

414 

llü 

524 

1888 

188U 

S69 

118 

687 

1688 

1880 

687 

114 

681 

1890 

1891 

681 

115  • 

7f^6 

1891 

1892 

060 

319 

i>79 

1892 

1893 

648 

32«  , 

971 

1893 

1894 

888 

356 

1  182 

1894 

1895 

883 

395 

1278 

1895 

1896 

1007 

643  1 

1550 

1896 

1897 

1  156 

477  1 

1633 

1897 

I8y8 

1  334 

487  1 

1821 

1898 

1899 

1383 

664 

2037 

1899 

1900 

1510 

601 

2111 

1900 

1901 

1  413 

503 

1  H16 

1901 

1902 

1341 

582 

1923 

1902 

190B 

1614 

784 

2848 

1908 

1904 

1041 

891 

1  432 

1904 

1906 

192L 

«5 

2496 

1906 

Buich  Ift  der  gesamte  Durchgangfrerlmlur  bei  BaHienow  von 

ca.  233  000  t  anf  ca.  2496000  t  gestiegen,  d.  i.  um  CA.  971V  Die 
Entwicklung  ist  eine  durchaus  regelmäßige,  abgesehen  von  dem  Rück- 
flBg  in  den  Jahren  1901  und  1902,  der  seinen  Grund  in  dem  Um- 
Mhwimg  der  Hocbkoigiiiiktiir  des  Jahies  1900  und  den  daduoh  hev- 


Digitized  by  Google 


—  292  — 


Torgerufeneii  ungünstigen  wirtscbaftlichen  Verhältnissen  hat,  and  dem 
in  dem  Jahre  1904,  der  in  den  nngünstigen  WasBerstandsrerhältnissen 
dieses  Jahres  begründet  ist.  Der  Hauptanteil  an  dem  Durchgangsver- 
kehr entfallt  auf  die  zu  Berg,  d.  h.  von  der  Elbe  nach  der  Havel 
beförderten  Güteriucn^^en.  Diese  hatten  im  Jahre  1873  93  ",^  des 
Gesamtverkehrs  inne,  während  auf  den  Talverkehr  nur  7  "',3  entfielen. 
Allmählich  verschiebt  sich  jedoch  das  Verhältnis  zwischen  beiden  zu- 
ungunsten des  ersteren,  und  zwar  besonders  seit  Anfang  der  90  er 
Jahre,  in  denen  die  Eröfihung  des  Oder-Spree-Kanals  eine  erhebliche 
Steigerung  des  Talverkehrs  zur  Folge  hatte.  Ende  der  90  er  Jahre 
tritt  jedoch  das  Ubergewicht  des  Bergverkehrs  wieder  hervor,  bis 
dieser  schließlich  im  Jahre  1905  77  */o  und  der  Talverkehr  23  %  des 
Gesamtverkehrs  einnimmt.  Aus  dieser  Veränderung  der  Anteile  er- 
gibt sich,  daß  der  Bergverkehr,  trotz  soinor  überwiegenden  Stellung, 
hinter  der  Entwicklung  des  Talverkehrs  zurückgeblieben  ist.  Die 
Steigerung  des  ersteren  im  Laufe  der  33  Jahre  beträgt  nämlich  nur 
785  0/0  gegenüber  3494  %  des  letzteren. 

Bei  der  Dnrehfolir  zu  Berg  komman  heute  in  enter  lim« 
Steinkohlen  nnd  Kohs;  Getreide  nnd  flttlsenfrfichto  in  Betracht,  als- 
dann folgen  Terarbeitotes  Eisen  aller  Art,  fette  öle  tmd  Fette,  ^) 
Petroleum  nnd  andere  Mineralöle,  Erde,  Lehm,  Sand,  Eies  und  Kreide^ 
Teer,  Pech,  Harze  aller  Art  und  Asphalt^  fezner  unedle  Metalle  aller 
Art  und  schließlich  Holz  aller  Art  Wie  sich  die  Durchfuhr  dieeer 
Artikel  im  einzelnen  gestaltet  hat,  geht  aus  nachstehender  IThersioht 
hervor. 

(Sieh«  TabeUe  »  auf  &  284  o.  28&) 

Danach  ist  besonders  bemerkenswert  die  Durchfuhr  von  Stein* 
kohlen  und  Koks.  Diese  stieg  von  1875—1905  Ton  ca.  36000  t 
auf  ca.  689000  t  und  nimmt  damit  35,8%  des  gesamten  Bergver- 
kehrs ein  gegenüber  nur  16,1  %  ^  Ji^re  1876.  An  zweiter  Stdle 
steht  heute  der  Verkehr  mit  Getreide  und  HüUenfr&chten. 
Seine  E«ntwicklung  ist  eine  besonders  günstige  bis  zum  Jahre  1896, 
in  dem  er  mit  nahezu  800000  t  38®/«  des  gesamten  Bergrerkehn 
einnimmt  Alsdann  setet  jedoch  eine  rückläufige  Bewegung  ein ;  der 
Verkehr  sinkt  bis  zum  Jahre  1905  auf  ca.  243000  t  und  der  Anteil 
entsprechend  der  enormen  Steigerung  der  ersten  Güterart  auf  nur  19,7 
In  etwas  weiterem  Abstand  folgen  dann  Terarbeitetes  Bisen, 

Dio  Reichsstatistik  begreift  unter  dieser  Bezeichnung  Butter,  S«li»n^«^ 
llargarine,  P&rafin,  Kübül,  Leinöl  usw.,  medizinische  fette  Öle  usw. 
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fette  Öle  und  Fette  und  Fetroleum  und  andere  Mineralöle. 
Ihre  Entwicklung  ist  durchweg  eine  sehr  günstige,  abgesehen  von  der 
Torletzten  Güterart,  welche  in  letzter  Zeit  wieder  einem  Rückgang 
unterworfen  ist.  Die  Durchfuhr  dieser  Artikel  beträgt  im  Jahre  1905 
86000  t  bzw.  84000  t  und  ihr  Anteil  am  Gesamtberf^verkehr  4,5% 
bzw.  4,4%.  Auch  die  übrigen  in  obiger  TabeHo  verzeichneten  Güter- 
arten weisen  einen  erfreulichen  Aufschwung  auf  mit  Ausnahme  der 
unedlen  Metalle,  deren  Durchfuhr  ähnlich  wie  die  von  fetten  Ölen 
und  Fetten  in  den  letzten  Jahren  wieder  etwas  zurückgegangen  ist. 
Ihre  Anteile  am  Gesamtverkehr  betragen  im  Jahre  1905  3,9  "  „  bzw. 
3,4  %  bzw.  3,1  "v,  bzw.  2,6  %.  Insgesamt  stieg  der  Verkehr  aller 
dieser  Güter  von  1875—1905  von  ca.  74000  t  auf  ca.  1436  000  t. 
Das  Anwachsen  ihrer  Bedeutung  für  den  Bergverkehr  geht  aus  der 
Steigerung  ihres  Anteils  von  32,9  ^j^  auf  74,8  %  hervor. 

Im  Talverkehr  nehmen  Zucker,  JMelasse  und  8yrup  die  erste 
Stelle  ein.  Die  Entwicklung  ihres  Verkehrs  und  der  sonst  noch  in 
Betracht  kommenden  Güterarten  geht  aus  folgender  Zusammenstellung 
hervor. 

(Sieli«  Ikb.  b  auf  S.  284  o.  SS».) 

Danach  ist  die  0iircliffihr  Ton  Zneker  usw.  bit  1906  von  nur 
ea.  1000 1  anf  ca.  167000 1  und  der  Anteil  am  gesamten  Talverkehr 
Ton  S  anf  27,3  7o  gestiegen.  Der  Verkehr  fon  Holz,  welches  heute 
an  zweiter  Stelle  stehti  weist  bis  znm  Jahie  1900  ebenfalis  ein  An- 
waehsen  anf  nnd  zwar  TOn  ca.  6000  t  anf  ca.  136000  t,  d.  i.  von 
liß  %  auf  28,6  %^  bis  zum  Jahre  1906  tritt  dann  aber  ein  ROck- 
gaog  ein  anf  102000  t  nnd  17,7*/«.  An  dritter  Stelle  stehen  dann 
die  Artikel,  welche  in  der  Beichsstatistik  nnter  der  Bubrik:  „alie 
sonstigen  Gegenstande'  znsammengefaßt  sind.  Es  handelt  sich 
hier  Tomehmlich  am  Stiickgater.  Wegen  der  Verfindemngen  der 
Gilterklassifikation  lABt  sich  ihr  Verkehr  erst  seit  dem  Jahre  1886 
Terfolgen.  Er  stieg  in  den  80  Jahren  TOn  ca.  8000 1  anf  ca.  89000 1 
und  sein  Anteil  am  Gesamttalverkehr  Ton  10,3  ^  auf  16,6  %.  Die 
Schwankungen  in  der  dann  folgenden  Güterart,  welche  Manersteine 
und  Fliesen  aus  Ton,  Dachziegel  und  Tonröhren  umfaßt, 
haben  ihren  Grund  in  der  durch  den  jeweiligen  Stand  der  Wirtschaft-» 
lieben  Verhältnisse  bedingten  Bautätigkeit  Berlins.  Mit  ca.  34000  t 
wnd  5,9  am  gesamten  Talrerkehr  stehen  sie  im  Jahre  1905  an 
Tierter  Stelle.  Die  übrigen  vier  Güterarten  —  unedle  Metalle 
aller  Art,  Getreide  und  Hülsenfrüchte,  Mehl  und  Mühlen- 
iabrikate  und  Braunkohlen  —  haben  ihren  Verkehr  mit  Aus- 
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a)  zu  Berg 


1875 

18B0 

1885 

Waren-Gattong 

in  1000  t 

m  'Vo  des 

gesamten 
Berf»- 

in  1000 i 

tn  ^/o  o«i 

genauiben 

1-2  AM» 

iierg- 

in  1000 1 

m  %  dM 

gesamten 
Berg- 

Durchg.  H 

Durchg.'s 

Darchg.'f 

Bteinkoh]«!!  u.&oki 

tut 

«6 

Iii  < 

lo,l 

77 

aO,6 

48 

12,9 

Getreide  u.  HSlfW- 

friichto  .... 
VtrarbeitetM  Eiaen 

1 

0,4 

89 

15,4 

91 

24,6 

Fette  Ole  und  Fette 

"i 

m 

M 

ii'etroleum  und  än- 

dert Mincralöie 

1 

0,4 

4 

1,6 

11,» 

Erde,  Lehm,  Stad 

15 

6,7 

19 

7,5 

26 

7,0 

Teer,  Pech,  Harze 

aller  Art,  Asphalt 

8 

4 

1.6 

S 

0^ 

Unedle  Metalle  aller 

8 

3,6 

10 

3,4 

6 

Boll:  

5 

2,2 

5 

2,0 

13 

3,5 

Zusammen: 

32,ö 

^160 

62,8 

260 

67,4 

b)  zu  Tal 


WareO'Gattung 


1875 


in  1000  t 


in  ®/o  dt'h 
gesHiiiton 

Tal- 
Dnrchg.'s 


1880 


in  1000  t 


in  "/o  tles 
gefniiiten 

Tal- 
Dnrchg.'s 


1885 


in  1000  t 


in  %  des 
geBMnten 

Tal- 
Dnrehg.'s 


Zucker ,     Melasae , 

Syrup    .   .   .  . 

Holz  

„Alle  aonit.  Qegen- 

•tftodel  .... 
Mauersteine  usw. 
Unedle  MetaUeaUer 

Art   *  •  *  ■  • 
Getreide  n.  HtQsen* 
•    {rächte  .... 
3Iehl-  und  MüIiImi- 

fabrikatc    .    .  . 
J^raiuikohlen  .    .  . 


Zaiammen: 


1 
6 


1 

3 

11 


2,0 
12,2 


^,0 


6.1 


22,3 


17 
8 

1 

4 

81 


18,0 

8.7 

1,0 

67,5 


4 
10 

8 


4 

1 

5 
2 

67 


5,1 
123 

10,3 
28^ 

5.1 

1,3 

6,4 
2.6 


73,1 


Digitized  by  Google 


—    226  — 


(nach  der  Havel). 


1890 

1895 

1900 

1906 

b  1000  t 

jin  */o  des 
gesamten 
!  Berg- 
Durchg.'s 

in  1000 i 

in  Vo 
gesamten 

Berg- 
Darchg.'s 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Berg- 
Darchg.'s 

in  1000  t 

in  »/o  des 
gesamten 

Berg- 
Durchg.'s 

60 

10,6 

131 

14,8 

437 

28,9 

689 

35,8 

165 
18 

29,1 
3^2 

291 
21 
69 

33,0 
2,4 
7,8 

257 
43 
101 

17,0 
2,8 
6,7 

243 
86 
84 

12,7 
4,5 
4,4 

91 

16,0 

67 

7,6 

74 

4,9 

84 

4,4 

36 

4.0 

69 

4,6 

74 

3,9 

3 

0,5 

22 

2,5 

18 

1,2 

66 

3,4 

5 
14 

0,9 
2,5 

16 
19 

1,8 
2,2 

107 
43 

7,1 

2,8 

61 

49 

3,1 
2,6 

356 

62,8 

671 

76,1 

1149 

76,0 

1436 

74,8 

(□ach  der  Elbe). 


1890 

1895 

1900 

1905 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Durchg.'s 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Tal- 
Durchg.'s 

in  1000  t 

in  °/o  des 
gesamten 

Tal- 
Durchjj.'s 

in  1905  t 

in  "/o  des 
gesamten 

Durchg.'fl 

7 

6,1 

121 
93 

30,6 

23,5 

194 
136 

32,3 
22,6 

167 
102 

27,3 
17,7 

13 
51 

11.4 
44,7 

23 
27 

5,8 
6,8 

26 
59 

4,3 

9,8 

89 
34 

15,5 
5,9 

10 

2,5 

10 

1,8 

29 

5,0 

4 

3,5 

10 

2,5 

21 

3,5 

23 

4,0 

15 
10 

13,2 
8,8 

29 
9 

7,3 
2,3 

24 
11 

4,0 
1,» 

17 

13 

2,9 

2,3 

100 

87,7 

322 

81,3 

481 

80.1 

464 

80,6 

15 
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nähme  der  Mehl-  und  Mühlenfabrikate,  deren  Verkehr  seit  dem  Jahre  1895 

allmählich  zurückgeht,  ebenfalls  zu  steigern  vermocht^  so  besonders 
Qetreide  Und  Hülsenfrüchte  seit  dem  Jahre  1895.  Er  beträgt 
.im  Jahre  1906  ca.  29000  t  bzw.  ca.  23000  t  bzw.  ca.  17000  t  bzw. 
ca.  13  000  t  und  der  Anteil  an  dem  gesamten  Tal  verkehr  6  %  bzw.  4% 
bsw.  2,9  bzw.  2,3  "/q.  Der  Verkehr  aller  dieser  Güter  zusammen 
stief^  im  Laufe  der  30  Jahre  von  ca.  11000  t  auf  ca.  464000  t;  sie 
verfügen  damit  ungefähr  über  '4  des  Qesamtverkehrs  gegenüber  nur 
etwa  7»  ^  Jahre  1875. 

Wie  im  Bergyerkehr  so  geht  auch  im  Talverkehr  aus  der  Steige* 
rung  der  Anteilsziffern  die  allmähliche  Zurückdrängung  der  übrigen 
Artikel  und  die  immer  größer  werdende  Bedeutung  der  in  den  Tabellen 
zusammengestellten  Güterarten  hervor.  Im  Bergverkehr  sind  es  be- 
sonders Steinkohlen  und  Koks  und  Getreide  und  Hülsenfrüchte,  im 
Talverkehr  besonders  Zucker  usw.  und  Holz,  welche  jedesmal  das 
Rückgrat  bilden.  Die  Entwicklung  ihres  Durchgangsverkehrs  ist  für 
die  des  Uesamtverkehrs  ausschlaggebend.  Der  oben  gekennzeichnete 
erfreuliche  Aufschwung  des  gesamten  Durchgangsverkehrs  bei  Kathenow 
beruht  somit  hauptsächlich  auf  der  erheblichen  Zunahme  bei  diesen 
vier  Güterarten. 

Wenn  auch  weniger  günstig,  so  doch  nur  unwesentlich  verschieden 
ist  die  Gestaltung  des  indirekten  Durchgangsverkehrs  zwischen 
Elbe  und  Havel  durch  den  Planer-  und  Ihlekanal.  Leider  ist 
es  uns  jedoch  nicht  möglich,  dessen  Entwicklung  von  1873,  in  welchem 
Jahre  die  Anschreibungen  der  Rcichsstatistik  beginnen,  an  zu  ver- 
folgen, weil  die  Angaben  über  die  durchgegangenen  Gütermengen  bis 
1881  inkl.  sehr  ungenau  sind.  Die  Beichsstatistik  gebraucht  hier  als 
Maß  sog.  „Schiflfsladuugen",  die  75 — 100  t  umfassen,  unsere  Angaben 
in  der  folgenden  Tabelle  sind  deshalb  nach  der  durchsclinittlicheu 
Größe  einer  solchen  von  87,5  t  umgerechnet.  Wegen  der  Ungenauig- 
keit  des  Maßes  lassen  wir  jedoch  die  Jahre  1873 — 1881  fort  und  be- 
trachten die  Verkehrsentwicklung  erst  seit  dem  Jahre  1882.  Die 
Notierungen  über  den  Verkehr  des  Flauer-  und  Ihlekanals  sind  hk 
warn  Jahre  1896  an  den  Schleosen  m  Parey  and  Niegripp  getrennt 
erfolgt  und  von  uns  hier  sneammengefaßt ;  von  1896  an  finden  lie 
an  der  Schleuse  sn  Plaue  statt,  wodurch  der  Verkehr  anf  beiden 
Kanälen  erfaßt  wird.  Die  JBntwicklang  dieees  Yerleehn  gestaltete 
sich  mm  folgendermaßen: 
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Darchgangsverkehr  durch  den  Flauer-  und  Ihle-Kanal 

in  1000  t 


der  1 

1 

Jahr 

Elbe 
(zu  Berg) 

Havol 
(zu  Tal) 

Zmunmen 

Jfthr 

1873 

i   '  m 

lyo 

321 

1873 

1874 

lOB 

186 

292 

1874 

1875 

232 

■m 

1875 

1K76 

207 

317 

1876 

1877 

Ü4 

210 

324 

1877 

1878 

148 

22b 

868 

1878 

1879 

174 

222 

396 

1879 

1880 

m 
m 

2'^ 

410 

1880 

1881 

296 

452 

1881 

188S 

-  S16 

453 

668 

1882 

188ä 

SO 

487 

737 

1883 

1884 

808 

626 

932 

1884 

SS» 

504 

73() 

1885 

1886 

87 

483 

570 

1886 

1887 

48 

455 

1887 

1888 

48 

519 

667 

1888 

546 

588 

ISSl) 

1890 

88 

680 

728 

1890 

'  1891 

88 

TOS 

741 

1891 

1892 

88 

713 

7.')! 

1892 

1893 

68 

600 

1893 

18M 

41 

897 

838 

1894 

1895 

196 

686 

823 

1896 

1896 

404 

881 

1285 

1896 

1887 

488 

866 

1292 

1897 

18H8 

488 

880 

1349 

1898 

i«yy 

474 

984 

1458 

1899 

1900 

438 

823 

1255 

1900 

1901 

480 

865 

1286 

11K)1 

1902 

366 

983 

1299 

liKÖ 

478 

1279 

1767 

v.m 

1904 

373 

1156 

1529 

1904 

1905 

876 

1223 

1698 

1905 

Der  g8Bamte  DoidigingBrerkehr  dmch  den  Flauer*  lud  lUekanal 
kfc  danach  Ton  1889  bii  1905  Ton  oa.  668000  t  auf  oa.  1698000  t 
iDgewadiBeii,  d.  i.  um  ca.  189  Die  stibrkste  Znnalime  ireist  liier 
ebenlalla  der  Tal?erkehr  au^  der  im  Gegensatz  za  deQi  Verkehr  bei 
Baihenow  den  Dnrchgaog  nach  der  fla?el  mnikßt»  und  zwar  von 
€a.  463000  t  auf  ea.  1S28000  t,  d.  i.  um  ca.  170%.  In  der  gleichen 
Zeit  ist  der  Bergrerkehr,  d.  h.  die  Durchfuhr  von  der  Hafel  nach 
der  Elbe,  nur  Ton  ca.  216000  t  anf  ca.  375000 d.  i.  um  nur  74*/« 
festiegen.  Aus  diesem  verschiedenen  Anwaoheen  des  beiderseitigen 
Verkehrs  ergibt  iieh,  dafi  ihre  Bedeutung,  reep.  ihr  Verhältnis  su 

16* 
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dem  Gesamtverkehr  ebenfalls  eine  ADdemng  erfahren  haben  mnß^ 
und  zwar  zugunsten  der  Bichtung,  welche  die  stärkste  Zunahme  auf- 
weist. Dem  entsprechend  hat  der  Talverkehr  seinen  Anteil  am  ge- 
samten Durchfuhrverkehr  von  68  "  „  auf  77  %  gesteigert,  der  de» 
Bergverkehrs  ist  dagegen  von  32  ^  auf  23  °  o  zurückgegangen.  Auch 
sonst  weicht  die  Entwicklung  des  Verketirs  in  beiden  Richtungen 
wesentlich  voneinander  ab.  Während  nämlich  der  Bergverkehr,  ab- 
gesehen von  den  durch  besonders  ungünstige  Wasserstände,  so  im  Jahre 
1895,  1904  usw.,  hervorgerufenen  Rückgängen,  eine  gleichmäßige  an- 
steigende Entwicklung  aufweist,  ist  die  des  Talverkehrs  anfangs  eine 
sehr  wenig  günstige.  Erst  Mitte  der  90  er  Jahre  setzt  hier  eine 
kräftige  Aufwärtsbewegung  ein,  die  bis  1903,  in  welchem  Jahre  sie 
wegen  des  vorteilhaften  Wasserstandes  ihren  Höhepunkt  erreicht, 
anhält,  dann  aber  wieder  einem  Rückgang  um  nahezu  25  ^'/q  weichen 
muß,  der  in  der  ungünstigen  Witterung  dieses  Jahres  begründet  ist. 
Die  In  dem  letzten  Jahre  eintretende  Zunahme  ist  ebenfalls  nur  gering. 

Diese  ironig  günstige  Gestaltung  des  BergTerkehrs  spiegelt 
sich  wieder  in  den  hanptsiohlieh  in  Betmcht  kommenden  GHfewuton,. 
deren  EntwicUnng  folgendermaBen  Terlief : 

in  Berg  (nach  der  Elbe). 


1885 

1890 

1895 

1900 

i9a5 

-«-» 

1  • 

be  M- 

■4» 

®  ü  £ 

tc  tT  5« 

Waren-üattuBg 

1«  1 

0»  a 
^  tu 

?  DQ  * 

~  fl-a 

a 

"  s| 

a 

a  » 

Holz  

68 

89,7 

7 

18,4 

68 

84,3 

115 

26,6 

88 

88,6 

Getreide  u.  Hülsen- 

früchte .... 

40 

17,2 

6 

15,8 

17 

8,6 

84 

19,4 

53 

14,1 

ZuekoTt  Melane, 

Syrap  .... 

4 

1,7 

8 

4,0 

57 

13,1 

68 

18.9 

Mehl-  und  Mühlen- 

fabrikate    .   .  . 

16 

6,9 

4 

10,5 

20 

10.1 

41 

9,5 

39 

10,4 

Steinkohlen  .   .  . 

2 

6,3 

4 

2,0 

13 

3,0 

38 

104 

Roh'  and  Bruch- 

16 

3,5 

18 

8^ 

ZuaanuiMB:  |  129 

66^ 

fiO,0 

117 

825 

70^1 

888 

76^ 

Danach  ist  der  Durchgang  von  Holz,  welches  im  Jahre  1905 
die  erste  Stelle  einnimmt,  abgesehen  von  dem  schon  oben  ge- 
kennzeichneten Bückgang  £nde  der  80  er  und  Anfang  der  90  er 
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Jahre,  bis  1900  nicht  unerheblich  angewachseo,  fon  ca.  69  000  t  auf 
ca.  115000  t,  bis  zum  Jahre  1905  aber  wieder  auf  ca.  88000  t  xn- 
rückgegangen.  Der  Anteil  dieses  Artikels  am  Gesamtrerkehr  ist  je- 
doch «ständig  zurückgegangen  bis  auf  23,5  ^/q.  Sehr  ähnlich  ist  die 
Entwicklung  der  folgenden  Warengattung.  Getreide  und  Hülsen- 
früchte. Auch  hier  tritt  nach  dem  Kückgang  der  90  er  Jahre  im 
Jahre  1900  ein  Aufschwung  ein  bis  auf  ca.  84000  t,  der  wiederum 
bis  zum  Jahre  1906  einem  Niedergang  auf  ca.  53  000  t  weichen  muß; 
der  Anteil  am  Gesamtv erkehr  ist  ebenfalls  zurückgegangen,  und  zwar 
auf  14,1  ^  Q.  Eine  etwas  erfreulichere  Entwicklung  zeigen  die  beiden 
nächsten  Güterarten,  Zucker,  Melasse  und  8yruj)  und  Mehl 
und  Mühlen fabrikate.  Wenn  ihr  Verkehr  auch  ähnlich  der  der 
beiden  ersten,  nach  dem  Aufschwung  des  .Jahres  1900  ebenfalls  wieder 
zurückgeht,  so  ist  dieser  Kückgang  doch  nur  gering,  was  besonders 
dadurch  zum  Ausdruck  kommt,  daß  ihre  Anteilziffern  trotzdem  eine 
Steigerung  aufweisen.  Gegenüber  dem  Jahre  1885  aber  wuchs  ihr  Ver- 
kehr Ton  ca.  4000  t  auf  ca«  53000  t  und  von  ca.  16000  t  anf  ca. 
99000  t  und  Ihn  AnteSMBm  ron  1,7  %  auf  13,9  %  und  6,9  % 
auf  10,4  %.  Eine  durchweg  günstige  Entwicklung  zeigt  die  Dorch- 
fabx  döT  an  ftlnfter  Stelle  stehenden  Steinkohlen,  die  seit  1890 
TOQ  ca.  9000  t  anf  ca.  98000  t  wuchs  nnd  damit  ihren  Anteil  Ton 
6,3  */o  10,1  erhöhte.  Der  Dnrchgang8?erkehr  von  Boh-  und 
Brncheisen  «chliefilich  ist  nnr  geling;  er  betrSgt  1900  ca.  16000 1 
und  sinkt  bis  1906  auf  ca.  18  000 1,  der  Anteil  am'gesamten  Beigrerkehr 
Ueibt  jedoch  der  gleiche  Ton  9,6  */••  Die  EntwicUnng  des  Verkehrs 
dieser  sechs  hauptsächlichsten  Qüteirarten  snsammen  liegt  danach  klar 
▼or  Angen.  Nach  dem  Niedergang  in  den  90  er  Jahren  erreichten 
m»  im  Jahre  1900  den  HSheponk^  nm  dann  im  folgenden  Jahrfünft 
wieder  einem  Bfidkgang  sa  weichen.  Wenn  trotzdem  ihre  prosentoale 
BeteQigong  an  dem  gesamten  Bergrerkehr,  abgesehen  von  der  ge- 
ringen Abnahme  im  Jahre  1890  nm  nur  5,5  7o>  ^^^^  dauernde  Steige- 
rung aufweist,  und  zwar  bis  zum  Jahre  1905  auf  75,5  ^/q,  so  geht 
daraus  hervor,  daß  trotz  der  wenig  günstigen  Entwicklung  ihre  Be- 
deutung für  den  Verkehr  Ton  der  Hafcl  nach  der  Elbe  ständig  im 
Wachsen  begriffen  ist. 

Hatten  wir  schon  oben  die  yerschiedene  Entwicklung  des  beider- 
seitigen Verkehrs  kennen  gelernt,  so  wird  dies  noch  deutlicher,  wenn 
wir  auch  die  hauptsächlichsten  Güterarten  der  Tal  durchfuhr  einer 
näheren  Betrachtung  unterziehen.  Die  folgende  Zusammenstellung 
zeigt  uns  ihre  Qestaltong: 
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SU  Tal  (nach  der  Havel). 


1886 

1890 

1895 

1900 

1906 

Waren-Gattung 

.9 

in  o/o  dea  ge- 
samten Tal- 

Durchgranps  ' 

a 

in  %  des  ge- 
samten Tal- 
Durchgangs 

a 

«  V, 

8^  5 
.S 

a 

in  %  des  ge- 
samten Tal- 
Durchgangs 

a 

in  "/o  des  ge- 
samten Tal- 
Durchgangs 

Braunkohlen  .   .  . 
Mauerateine^UeMn 
am  Ton,  Dadi- 

ziegel,  Tonröhren 
£rde,  Lehm,  Sand 

Steine  und  Stein- 
waren .... 
Zamamt,  TraO, 

Kalk  

Zucker ,    Xelaase , 
oyrup  .... 

204 

10 
44 

39 
1 

11 

40,4 

2,0 
8,7 

7,7 

0,2 

2,2 
4,4 

368 

45 
62 

80 

1 

18 

53,4 

6,5 
9,0 

11,6 
0,1 

2.6 

350 

XnJ 

69 

61 

18 
31 

56,0 
2  1 

9,9 

2,1 
5,0 

249 

154 
130 

75 
1 

36 

30,3 

18,7 
16,8 

9,1 
0,1 

0.2 
4,4 

316 

197 

163 

63 

.33 
21 

26,8 

17,8 
18,1 

13.3 
6^ 

2.7 
1.7 

Zuiammen : 

331 

65,6 

574  1  83,2 

527 

84,5 

647 

78,6 

lOU 

82,8 

Mit  AnsDahme  tod  Salz,  dessen  Darcbfubr  unter  mancherlei 
Sohwankungen  tod  ca.  22000  t  anf  ca.  21000  t  and  dessen  prozen- 
tualer Anteil  ron  4,4  7o  ^J^U  siurttokg«gaiigen  ist,  beobachten 
wir  hier  bei  sämtlichen  Güterarten  eine  kräftige  Aufwärtsbewegon^ 
die  nnr  onbedeutend  unterbrochen  wird  durch  die  ungünstigen  Wasser- 
standsyerhältnisse  des  Jahres  1895.  Bei  weitem  die  erste  Stelle  nehmen 
Braunkohlen  ein.  Ihr  Verkehr  wachs  bis  zum  Jahre  1890  von 
ca.  204  000  t  auf  ca.  368  000  t,  in  dem  folgonden  Jahrzehnt  tritt  dann 
ein  Kückgang  ein,  der  aber  bis  zum  Jahre  1905  wieder  einer  Steige- 
rung auf  ca.  316  000  t  weichen  muß.  —  Die  bedeutende  Abnahme 
des  Jahres  1900  hat,  wie  schon  oben  bei  dem  Durchgangsverkehr 
bei  Schandau  erwähnt,  ihren  Grund  in  dem  damals  ausgebrochenen 
Ansstand  in  den  böhmischen  Braunkohlenrevieren.  —  Die  prozen- 
tuale Beteiligung  am  gesamten  Bergverkehr  steigt  bis  1895  von 
40,4 ®/o  auf  66%,  sinkt  dann  aber  bis  li>05  auf  nur  25,8%.  Dieser 
bedeutende  Rückgang  ist  begründet  in  dem  Emporschnellen  der  Durch- 
fnhr  von  Mauersteinen  und  Fliesen  aus  Ton,  Dachziegeln 
und  Tonröhren  von  nur  ca.  10000  t  im  Jahre  1885  auf  ca.  218000  t 
im  Jahre  1905  und  damit  der  prozentualen  Beteiligung  ron  9% 
aaf  17,8  %.  Eine  gleich  günstige  Entwicklung  weisen  die  dann  folgen- 
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den  sonstigen  Baumaterialien  auf.  So  wuchs  der  Verkehr  von  Erde, 
Lehm,  Sand  usw.  von  ca.  44ÜÜ0  t  auf  ca.  197  000  t,  der  von 
Steinen  und  Steinwaren  von  ca.  39000  t  auf  ca.  163000  t  und 
der  von  Zement,  Traß  und  Kalk  von  ca.  1000  t  auf  ca.  63  000  t;" 
die  Anteilzififem  am  Gesamttalverkohr  stiegen  entsprechend  von  8,7  % 
brw.  7.7 %,  bzw.  0,2 %  auf  16,1  <> „  bzw.  13,3 %  bzw.  6,2 Zucker, 
Melasse  und  Syrup  schließlich  steigerten  ihren  Verkehr  von  ca.* 
HOOG  t  auf  ca.  33  000  t,  während  ihr  Auteil  am  Gesamtverkehr  un- 
fefahr  der  gleiche  geblieben  ist.  Der  Niedergang  in  den  Jahren 
1890  und  1900  und  die  verhältnismäßig  geringe  Zunahme  des  Jahres 
1895  haben  ihren  Grand  in  den  gegenüber  den  Vorjahren  besonden 
ungünstigen  Wusentandsverbfiltoissen.  Waa  endlich  die  Entwick- 
Inng  dieser  GHitenurteii  lUMmmen  snbetrifil^  to  ist  aie  ttbersns  günstig. 
Dia  Steigerung  ihres  DnrehgangsvarkeliCB  Ton  ca.  881000  t  auf  oa. 
1011000  t  beträgt  mehr  äla  900  V  'Dtadi  ent&Uen  auf  aie  heute 
fibar  daa  gaaamten  Darehgangsrerkehia  toh  der  Elbe  nach  der 
Havel  durch  den  Planer-  und  Ihlekaual. 

Wenn  wir  nach  diaaen  Betrachtungen  Aber  die  Entwicklung  des 
Vaikehrs  swiachen  Elbe  und  Hatel,  aowohl  direkt  durch  die  Havel 
'  wie  indirekt  durch  den  Planer^  und  Ihlekaual,  bedenken,  daß  für  die 
▼an  und  nach  der  Elbe  durohgagaogenen  Güter  Berlin  in  der  Haupt> 
•aehe  ala  Emp&Dga-  oder  Veiaandort  in  Betracht  kommt,  ao  geht  aus 
der  oben  gekennzeichnetall  GMaltung  des  Verkehrs,  die  beaondets 
f&r  den  Durchgang  von  der  Elbe  nach  der  Havel  günstig  war,  deut- 
lieh hervor,  welche  hervorragende  Bedeutung  die  Elbe  für  die  Ver- 
•orgnng  Berlins  beaonders  mit  Brenn-  und  Baumaterialien,  dann  aber 
sach  mit  Nahrungsmitteln  im  Laufe  der  Zeit  gewonnen  hat,  und 
welche  Rolle  sie  heute  überhaupt  als  Verkehrsstraße  zwischen  Ost- 
vnd  Westdeutschland  und  den  überseeischen  Ländern  spielt 

Beachtung  verdient  schließlich  noch  der  Durchgangsverkehr 
zwischen  Elbe  und  Saale.  Die  statistische  Erfassung  findet  seit 
dem  Jahre  1873  an  der  Schleuse  „zu  Gottesj^naden"  bei  Kalbe  an 
der  Saale  statt.  Jb'oigende  Zosammenstellang  zeigt  uns  seine  £nt> 
wickioDg: 

(Siehe  Tab.  auf  S.  232.) 
Danach  ist  der  gesamte  Durchgangsverkehr  von  1783 — 1905  von 
ca.  163000  t  auf  ca.  673000  t,  d.  i.  um  252  "/o  gestiegen.  Der  Ent- 
nicklungsgang  ist  verhältnismäßig  regelmäßig,  er  erfährt  vorüberge* 
hande  Unterbrechnngen  nur  durch  die  ungünstigen  Wasserstandsverhält- 
sine  mehrerer  Jahre,  so  z.  £.  in  den  Jahren  1892,  1895, 1900  und  1904 
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DurohgangsTerkehr  an  der  Schleuse  bei  Kalbe  a.  Saale 

in  1000  t 


nach  der 

Jfthr 

Saale 

Elb« 

Jahr 

(zu  Berg) 

(zQ  Tal) 

1878 

60 

118 

163 

1878 

1874 

ao 

93 

123 

1874 

1875 

ao 

136 

265 

187Ö 

1876 

88 

188 

816 

1876 

1877 

36 

117 

163 

1877 

1878 

38 

141 

179 

1878 

1879 

49 

138 

187 

1879 

1880 

49 

140 

189 

1880 

1881 

55 

134 

189 

1881 

1882 

66 

119 

175 

1882 

1883 

67 

106 

163 

1883 

1884 

64 

118 

182 

1884 

1885 

68 

104 

162 

1885 

1886 

68 

114 

177 

1886 

1887 

74 

188 

812 

1887 

1888 

97 

151 

248 

1888 

188» 

108 

151 

259 

1889 

1880 

116 

191 

806 

1890 

1891 

100 

193 

302 

1891 

im 

90 

154 

244 

1892 

1898 

60 

125 

186 

1888 

1894 

98 

182 

274 

1894 

1895 

88 

155 

237 

1895 

1896 

116 

185 

301 

1896 

1897 

114 

222 

336 

1897 

1898 

130 

235 

365 

1898 

1899 

138 

281 

414 

1899 

VM) 

122 

276 

1900 

liK)l 

258 

367 

1901 

1902 

120 

L^9H 

413 

1902 

1903 

188 

363 

1  501 

1903 

1904 

98 

261 

653 

1904 

1906 

168 

416 

678 

1906 

Der  Hauptiuitril  dieses  Durchgangsverkehrs  entfällt  auf  den  Tfdver- 
kehr,  d.  h.  auf  die  Richtung  von  der  Saale  nach  der  Elbe.  Seine 
Steigerung  von  ca  113  000  t  auf  ca.  415000  t,  d.  i.  um  267  *Vo,  über- 
trifft die  des  Bergvorkehrs  von  ca.  50  000  t  auf  ca.  158  000  t,  d.  i. 
um  nur  216  " nicht  unerheblich.  Die  Folge  dieser  verschiedenartigen 
Zunuhme  lai  eine  Veränderung  der  Anteile  am  Gesamtverkehr  und 
Ewar  zugunsten  des  Talverkehrs ,  dessen  Beteiligung  von  69  %  auf 
78^0  gewachsen  ist,  während  die  des  Bergverkehrs  Ton  31%  auf 
88 '^/q  znrUckgegangeu  ist. 
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Die  Bedeutung  des  letzteren  beruht  in  der  Hauptsache  auf  der 
Beförderung  von  Kaffee ,  Kafifeesurrogaten  und  Kakao ,  an  zweiter 
Stelle  steht  Holz,  alsdann  folgen  Getreide  und  Hülsenfrüchte  und 
schließlich  Braunkohlen. 

Die  EntwickluDg  der  Bergdurchfuhr  dieser  Güterarten  geht 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  hervor : 

(Siehe  T«beUd  »  aof  Seite  234  nnd  235.) 

Danach  ist  am  bedentendsten  die  Steigerung  dea  Verkeim  Ton 
Kaffee,  Kakao  usw.,  velche  im  Jahre  1906  mit  oa.  76000  t  bei- 
nahe die  HSUte  dee  geaamten  Beigdorobganges  auamaohen,  gegenüber 
BOT  ca.  2000  t  nnd  6,7  %  im  Jahre  1876.  In  diesem  Jahr  nimmt 
liebnehr  Holz  mit  ca.  9000 1  nnd  überwiegend  die  erste  Stelle 
ein.  die  es  jedoch  bald  an  die  erstere  Güterart  wieder  abtreten 
muß.  Nach  dem  Höhepunkt  im  Jahre  1890  mit  ca.  25  000  t  tritt 
nämlich  in  den  nächsten  Jahren  ein  Rückgang  ein,  dem  1900/05 
wiederum  ein  Aufschwung  auf  ca.  22  000  t  und  13,9%  des  Gesamt- 
bergdurchganges folgt.  Eine  ähnliche  Eutwicklung  zeigen  die  dann 
folgenden  Getreide  und  Hülsenfrüchte.  Auch  ihr  Verkehr 
erreicht  im  Jahre  1890  mit  ca.  24000  t  und  20,9%  Beteiligung  den 
Höhepunkt,  fällt  dann  aber  bis  zum  Jahre  1905  auf  ca.  9  000  t  und 
5,7  %  zurück,  nachdem  im  Jahre  1900  noch  einmal  ein  Aufschwung 
auf  ca.  19000  t  eingetreten  war.  Das  gleiche  ist  für  Braunkohlen 
der  Fall,  deren  Vorkehr  bis  1890  auf  ca.  23  000  t  steigt,  dann  aber  , 
bis  1905  auf  nur  ca.  7  000  t,  d.  s.  nur  4,4%  des  gesamten  Berg- 
dnrchganges,  zurückfällt.  Der  gesamte  Vi.;rkchr  dieser  vier  (iüter- 
arten  zeigt  jedoch  ein  fortdauerndes  Anwachsen  und  zwar  von  ca. 
13  000  t  und  43,5%  auf  oa.  114000  t  und  72,1  %.  Der  Grund  hier- 
für liegt  in  dem  gewaltigen  Aufschwung  der  Durchfuhr  von  Kaffee, 
Kaffeesurrogaten  und  Kakao.  Dieses  hochwertige  Kolonialprodukt 
bildet  somit  heute  das  Rückgrat  des  BergTerkehrs  zwischenElbe  und 
Saale. 

Im  Talverkehr,  d.  h.  von  der  Saale  nach  der  Elbe,  steht  im 
Glegensatz  zum  Bergrerkehr  ein  höchst  minderwertiger  Artikel  au  der 
Spitze,  n&mlich  Steine  nnd  Steinwaren.  Nächst  ihaen  kommen  Zncker, 
Melasse  und  Symp  m  Betracht^  dann  Baumaterialien  aller  Art  nnd 
sehließfich  Soda. 

Die  Yerkelusentwicklnng  dieser  Hanpigfiteiarten  zeigt  uns  folgende 
Zusammenstellung : 

(Siehe  Tabelle  b  auf  S.  tU  und  23b.) 
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a)  zu  Berg 


Waren-Gattung 

187& 

1880 

1885 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Ben?- 
Ourchg. 

in  1000  t 

in  % 
gesamten 
Berg- 



in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Berg- 
Dnrcng. 

Kaffee,  Kakao  oaw. 

Holz  

Getreide  o.  Hülaen- 
frficbte  .  •  .  • 
SffMdlkoUtB  .   •  . 

2 
9 

1 
1 

6,7 
80,0 

3.4 
8^4 

n 

7 
9 

Ü]4 

14,8 
18.4 

1 
9 

1 

18 

1,7 
15,6 

12.1 

ao.7 

Zusammen : 

13     j  43,5 

"    21  ^ 

55,1 

29 

b) 

50,0 
zu  Tal 

Waren-Gattung 

1875 

1880 

1885 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Dnrchg. 

in  1000  t 

in  */•  dM 
gesamten 
Tal- 

Dnrehg. 

in  1000  t 

in 

gesaroten 

Tal- 
Durchg. 

owuie  uno  o  veui  - 
waren    .  *  .  . 

Zucker,  HdaiM, 
Syrup  .... 

Erde,  Lehm,  Suid, 
Kies  usw.  .    .  . 

Maaer8teine,Fliesen 
ans  Ton,  Dach- 
ziegel, Tonröhren 

Soda  

86 
3 
4 

11 

63,7 
2.2 
8,0 

8,1 

86 

13 
8 

6 

46,4 
9,3 
8,1 

3,6 

. 

30 
85 

3 

80,8 
28,8 
84,0 

2,9 

Zniammen :  |  lOi 

77,0 

86 

61,4 

80     1  86,5 

Danach  ist  die  Taldurchfuhr  von  Steinen  und  Steinwaren 
bis  zum  Jahre  1885  von  ca.  86  000  t  auf  ca.  32  000  t  und  ihr  Anteil 
am  gesamten  Talverkehr  von  63,7  %  auf  30,8  zurückgegangen. 
Bis  zum  Jahre  1905  steigt  der  Verkehr  dann  wieder  auf  ca.  198  000  t, 
womit  er  nahezu  die  Hälfte  der  gesamten  Taldurchfuhr  ausmacht. 
Verhältnismäßig  geringe  Schwankungen  weist  die  Entwicklung  von 
Zucker  usw.  auf,  dessen  Verkehr  von  ca.  3  000  t  auf  ca.  54000  t 
und  dessen  Anteil  von  2,2  °  ^  auf  13  "/o  gestiegen  ist.  Ahnlich  ge- 
staltet sich  die  Durchfuhr  der  drei  übrigen  GUterarten,  Erde,  Lehm, 
Sand|  Kies  usw.,  Mauersteine  nsw.  uod  Soda.  Abgesehen 
▼on  den  dnioh  die  nngUnttigen  WasserstandmritKltnisiHi  des  Jahm 
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fnacli  der  SaaleY 


1890 

1806 

1900 

1905 

blOQOt 

in  %  des 
gesamten 

Beiw- 
Dnrang. 

in  1000  t 

in  %  de« 
gesamten 

Berg- 

Durchgf. 

in  1000  t 

in  "/o  des 
gosfimtftn 

Berg- 
Darchg. 

in  1000  t 

in  %  des 
geeamtea 

Berg- 
DnrcEg. 

1 

8ö 

0,9 
21,7 

14 
11 

17,1 
18,4 

35 
16 

28,7 
18.1 

76 
22 

48,1 
13,9 

24 
88 

20,9 
20,0 

16 
14 

19,5 
17,1 

19 
11 

15,6 
9^ 

9 
7 

6.7 
M 

73 

63,5 

55 

67,1 

81 

Ö6,4 

72,1 

inach  der  Elbe). 


1890 

1895 

1900 

1905 

klQOOi 

in  %  des 
gesamten 

Tal- 
Dnrchg. 

in  1000  t 

in  %  des 
gesamten 

Tal- 
Darchg. 

in  1000  t 

in  7o  cles 
gesamten 

Tal- 
Dnrehg. 

in  1000  t 

in  de« 

gesamten 

Darehg. 

58 

30,4 

41 

26,5 

79 

28,7 

198 

47,7 

64 

28^3 

48 

31,0 

62 

18,9 

64 

13,0 

44 

2B,0 

4 

2,6 

87 

81,6 

44 

8 
10 

4,2 
5,2 

36 
8 

23,2 
6,0 

11 
19 

4,0 
6,9 

36 
24 

6,8 

t 

174 

91,1 

137 

88,3 

90,1 

356 

68,8 

1895  hervorgerufeDen  Schwankungen  in  der  Durchfuhr  von  Erde  usw. 
und  Soda,  ist  der  Durchgans^averkehr  im  großen  und  ganzen  regel- 
mäßig angewachsen,  und  zwar  von  ca.  4  000  t  bzw.  11000  t  bzw. 
10  000  t  auf  ca.  44  000  t  bzw.  ca.  36  000  t  bzw.  24000  t.  Ihr  Anteil 
an  der  gesamten  Taldurchfuhr  beträgt  heute  10,6  %  bzw.  8,7 
bzw.  5,8  ^iQ.  Der  gesamte  Talverkebr  dieser  Güterarten  weist  die 
nämlichen  durch  die  Witterungsverhältnisse  hervorgerufenen  Schwan- 
kungen auf.  Er  stieg  von  1B75 — 1905  von  ca.  104000  t  auf  ca. 
356  000  t  und  verfügt  damit  über  beinahe  '/^q  der  gesamten  Taldurch« 
fahr  von  der  Saale  nach  der  Eibe. 

Die  günstige  Entwicklung  der  Tal-  wie  der  Bergdurchfuhr  au  der 
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Schleuse  bei  Kalbe  a/S.  ist  ein  neuer  Beweis  fUi  die  wa<diaeiide  Be- 
deutung der  Elbe  als  VerkchrsstraBe. 

Der  Verkehr  zwischen  den  übrigen  Nebenflüssen  und  der  Elbe 
ist  nur  gering.  Beachtung  verdient  hier  noch  der  zwischen  Elbe 
und  Eide  bei  Dömitz  an  der  Eide  sich  abspielende.  Er  beträgt 
zu  Berg  im  Jahre  1905  ca.  20  000  t,  wovon  ca.  9  000  t,  d.  8.  45  %. 
auf  Getreide  und  Hülsenfrüchte  entfallen,  ca.  3  000  t,  d.  s.  15%,  auf 
Steinkohlen  und  ca.  2  000  t,  d.  s.  10%  auf  Steine  und  Steinwaren, 
und  zu  Tal  ca.  23  000  t,  wovon  ca.  10  000  t  d.  s.  43%,  auf  Mauer- 
.  steine  und  Fliesen  aus  Ton,  Dachziegel  und  Tonröhren  entfallen  und 
ca.  4000  t,  d.  s.  17%,  auf  Getreide  und  Hülsenfrüchte.  Der  Ver- 
kehr zwischen  Elbe  und  Jetzel  bei  Hitzacker  spielt  mit  einem  Berg- 
durchgang von  nur  ca.  2000  t  —  es  handelt  sich  hier  in  der  Haupt- 
sache um  Mauersteine  aus  Ton  und  um  Dachziegel  —  eine  ganz 
untergeordnete  Bolle. 

Nachdem  wir  somit  ein  deatluihes  Bfld  ron  der  Entwicklung  des 
DnrchgangsTerkehis  der  Elbe  Aber  die  beiden  Laodesgrensen  nnd 
Ton  nnd  zu  den  Neben-  nnd  sonstigen  Zuflüssen  gewonnen  baben, 
bleibt  nns  zor  Verrollsl&ndigung  des  Ges&mteindmckes  noch  die  Anf* 
gäbe,  die  Sntwicklnng  des  Vericehrs  an  den  in  der  Beichsstatistik 
angeführten  flafenplätsen  einer  näheren  Betrachtnng  an  nntei^ 
siehen.  Wir  beschränken  nns  hierin,  wie  oben  bei  der  Darstellnng 
des  DorebgangsrerlcehrSy  zunächst  anf  die  Hafenplätze,  deren  Verkehr 
wegen  seines  ümfanges  eine  eingehendere  Darstellung  erfordert»  nnd 
führen  dann  fttr  die  von  geringerer  Bedeutung  nur  die  VerlnhrssÜFem 
des  Jahres  1906  näher  an. 

An  erster  Stelle  unter  den  Hafeoplätzen  der  Elbe  steht  Magde- 
burg. Die  Entwicklung  des  dortigen  Yerkehrs  geht  aus  folgender 
Zusammenstellung  herror: 

(Siehe  Tabelle  8.  237.) 
Danach  ist  der  gesamte  Güterverkehr  Magdeburgs  auf  der  Elbe 
TOD  1877,  in  welchem  Jahre  die  Anschreibun<]^en  der  Reiobsstatiatik 
beginnen,  bis  1905  Ton  ca.  521000  t  auf  2  Millionen  Tonnen  ange- 
wachsen, d.  i,  um  ca.  285%.  Der  im  allgemeinen  regelmäßige  Ent- 
wicklungsgang erfiüirt  eine  Unterbrechung  nur  in  den  Jahren,  in 
denen  die  Ungunst  der  Witterung  die  Schiffahrt  längere  Zeit  zum 
Stillstand  zwang,  so  besonders  in  den  Jahren  1895,  1900  und  1904. 
Der  Rückgang  Anfang  der  90  er  Jahre  hat  seinen  Grund  außerdem 
noch  in  den  verheerenden  Wirkungen  der  Cholera  in  Hamburg  und 
der  in  den  Jahren  1901  und  1902  in  dem  damals  schon  oben  er- 
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wSlinten  Eofgnnktommiehiniog*  Diste  ünterbreoiiwigaii  treten  natu*- 
gemiß  In  der  EntwieUimg  de«  Ankonfts-  und  AbgaogsTerkehn  in 
gleichem  Maße  herfor,  weshalb  wir  dort  nidit  nfther  dannf  einsn- 
gehen  branoheD. 

Wae  nun  den  Empfang  und  Versand  Magdeburgs  im  einzelnen 
anbetrifft,  so  ist  der  eratere  bedeutend  größer.  Er  umfaßt  heute 
65%  des  Geeamtyerkehrs  gegenüber  68%  im  Jahre  1877,  während 
auf  den  Abgaog8?erkehr  nur  35  %  entfallen  gegenüber  32  %  im  Jahre 
1877.  So  gering  diese  Verschiebung  in  den  Anteilsziffem  auch  ist, 
80  deutet  sie  doch  auf  eine  stärkere  Zunahme  der  Abfuhr  hin ;  die 
Steigerung  der  Zufuhr  von  ca.  353000  t  auf  ca.  1301000  t  beträgt 
nämlich  nur  269%  gegenüber  der  der  Abfuhr  von  ca.  168  000  t 
auf  ca.  707  000  t  um  321  "q.  Gleichwohl  sind  die  in  Magdeburg  auf 
dem  Wasserwege  hergebrachten  Gütermengen  absolut  erheblich  größer 
ab  die  abgeführten.  Bei  der  Zufuhr  wiederum  steht  heute  die  zu 
Berg  au  der  Spitze.  Sie  wuchs  von  ca.  149000  t  auf  ca.  944000  t, 
d.  i.  um  534%,  und  steigerte  damit  ihren  Anteil  an  dem  gesamten 
Ankunftsverkohr  von  42%  auf  73%.  Die  Anfuhr  zu  Tal  hat  dem- 
gegenüber von  ca.  204  000  t  auf  ca.  357  000  t,  d.  i.  um  nur  75% 
zugenommen,  während  ihre  prozentuale  Beteiligung  von  58%  auf 
27%  gesunken  ist.  Umgekehrt  bei  dem  Abgangsverkehr.  Hier 
nimmt  die  Abfuhr  zu  Tal  die  erste  Stelle  ein.  Mit  einer  Steigerung  der 
abgeführten  Gütermengen  von  ca.  156  000  t  auf  ca.  676  000  t,  d.  i. 
um  333%,  nimmt  sie  im  Jahre  1905  96%  des  gesamten  Abgangs- 
Terkehrs  ein  gegenüber  93  %  im  Jahre  1877,  während  die  Abfuhr  zu 
Berg  Ton  ca.  12000  t  aaf  ca.  31 000  t,  d.  i.  um  nur  168  %  znge- 
nommra  hat,  ihr  prozentualer  Anteil  aber  von  7%  auf  4%  gesonkan 
ist.  Von  dem  goBamten  Verkehr  Magdeburgs  anf  der  Elbe  nehmen 
somit  die  Znfohr  an  Berg  und  die  Abfuhr  an  Tal  die  erst»  Stelle 
ein,  oder  mit  anderen  Worten,  der  Schwerpunkt  des  Wasserrerkehn 
Magdeburgs  liegt  in  dem  Verkehr  mit  der  unteren  Elbe. 

Welche  GKlterarten  kommen  nun  f&r  diesen  Verkehr  hauptsSchlidi 
in  Betracht? 

Inbetreff  der  Zufuhr  an  Berg  geht  dies  ans  folgender  Za- 
sammenstellang  hervor: 

(Siehe  TabeUe  auf  S.  239.) 

Danach  stellen  Getreide  und  Hülsenfrüchte  in  der  Zu- 
fuhr Yon  der  unteren  Elbe  das  Hauptkontingent.  Ihr  Ankunftsrer- 
kehr  stieg  von  1860—1905  Ton  ca.  60000  t  auf  ca.  SS 7000  t  und 
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50 

14 

8 

37 

16,5 

4.6 

2,6 
12,2 

74 

48 

0,4 
81 

17,7 
10.3 

1U,4 

207 

76 

133 

28,7 

10,5 

18,5 

184 

90 

in 

73 

20,4 

18,8 

2,5 
11.1 

192 

170 
71 
'.♦8 

19,8 

17.6 
7,4 

9,H 

237 

153 
120 
68 

26,1 

16,2 
12,7 
7,2 

109|  36,9 

196,4 

47,49|  44 1^61,6 

313 

47,8 

626 

54,4 

578|  61,2 

damit  ihr  Anteil  aD  der  gesamten  Berg-Zufuhr  von  16,5  \  auf  25,1  \. 
An  zweiter  Stelle  stehen  Mehl  und  Mflhlenfabrikatei  deren  Za- 
MÜime  TOn  ca.  14000  t  auf  ca.  168000  t  eine  Steigemug  ihrer  pro* 
lentfialen  BeteüiguDg  Toa  4,6  %  auf  16,S  %  sor  Folge  hatte.  Als- 
dann  folgen  Steinkohlen,  deren  Anlahr  Ton  ca.  8000  t  «of  ca. 
•  UOOOO  t  wuchs  und  damit  der  Anteil  von  9,6  %  auf  12,7  \,  Den 
Beichlnfi  der  hanptsftchlichsten  Artikel  der  Berg-Zufiihr  büden 
Dflngemittel.  Ihre  sprunghafte  Entwicklung  Ton  ca.  37000t  auf 
ca.  133000  dann  lurttok  auf  ca.  78000  t  und  wieder  empor  auf 
ca.  »8000  t  und  schließlich  surttck  auf  ca.  68000  t  Ufit  ihre  Be- 
dentnng  für  die  Berg*Znfnhr  mehr  zurttoktreten.  TatsSoUich  ist  ihre 
pTOientaale  Beteiligung  auch  Ton  ca.  12,2  \  auf  7  \  zurückgegangen. 
Die  Anfehr  dieser  vier  G&terartea  zusammen  ist  von  ca.  109000  t 
auf  ca.  578  000 1  gewachsen  und  ihr  Anteil  entsprechend  von  36,9  \ 
auf  61,2%.  Dieser  verhältnismäßig  geringe  Prozentsatz  hat  darin 
.seben  Grund,  daß  die  Zahl  der  in  Magdeburg  aaf  dem  Wasserwege 
zu  £erg  herangebrachten  Güter  außerordentlich  groß  ist  und  daß  sich 
solche  mit  ganz  besonders  herfonagenden  Mengen  nur  schwer  heraus- 
schalen lassen.  Außer  den  genannten  Gütern  spielen  hier  noch  eine 
besondere  Bolle  die  unter  der  Sammelnommer  «Alle  sonstigen  Gegen- 
stände^ nachgewiesenen  Waren,  bei  denen  es  sich  in  der  Hauptsache 
um  Stückgüter  handelt,  dann  ferner  Holz,  Salpeter-,  Salz-  und 
SchwefelsiUure,  Petroleum,  Torf  usw. 
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Gänzlich  yerschieden  ist  hierron  die  Znsammensetznng  des  An 
kunftsverkehrs  zu  Tal,  wie  folgende  Ubersicht  lehrt: 

.  zu  Tal. 


Waren-Gattung 
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Braunkohlen 
Holz     .  . 


262  f>4,5 
58|  14,3 


215  «5.3 
U  13,4 


321  69,6 
60^  13,0 


294  81,0 
25  6.9 


248'  73,6 
51  15,1 

_J  


278,  77,9 
48  13,4 


Zusammen  :      320;  78,8   259  78,7 


381  82,6   319  87,9 


299  88,7 


326  91,3 


Danach  nehmen  Braunkohlen  und  Holz  in  der  Talzufuhr 
überwiegend  die  erste  Stelle  ein.  Ihre  herangebrachten  Gütermengen 
haben  sich  nur  um  weniges  vermehrt ;  die  Anfuhr  von  Holz  ist  sogar 
gegenüber  dem  Jahre  1880  zurückgegangen  und  zwar  von  ca.  58000  t 
auf  ca.  48  000  t,  während  die  von  Braunkohlen  von  ca.  262  000  t 
auf  ca.  278000  t  zugenommen  hat.  Beide  zusammen  verfügen  im 
Jahre  1904  über  91,3  "/^  der  gesamten  Talzufuhr  gegenüber  nur  78,8% 
im  Jahre  1880.  Ihre  Bedeutung  für  den  Ankunftsverkehr  im  Hafen 
zu  Magdeburg  von  der  oberen  Elbe  ist  danach  erheblich  gewachsen. 

In  dem  Berg-Abgangsverkehr  Magdeburgs  auf  der  Elbe 
der,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  schon  an  sich  sehr  gering  war,  hat, 
wie  aus  nachstehender  Zusammenstellung  hervorgeht,  nur  der  Ver- 
sand von  Zucker  eine  größere  Bedeutung.    Er  stieg 


zu  Berg. 
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bis  zum  Jahre  1895  von  ca.  3000  t  auf  ca.  20  000  t  und  nahm  da- 
mit nahezu  100 der  gesamten  Bergabfuhr  ein,  bis  1905  fällt  er 
aber  auf  ca.  17  000  und  nur  68%  zurück.  Der  erbebliclie  Rückgang 
der  Anteilziffer  hat  seinen  Grund  in  dem  in  diesem  Jahre  etwas 
größeren  Versand  von  Weizen,  Kaffee,  Mehl-  und  Mühlenfabrikateu 
und  „allen  sonstigen  Gegenständen",  der  sich  jedoch  nur  in  engen 
Greozen  bewegt. 

In  der  Talabfahr  nimmt  Zucker  ebenfalls  bei  weitem  die 


zu  Tal: 
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Zosammen: 

2Sö|76^ 

268|  80,7 

290j8Ü,8 

377 

79,6 

618|  77,2 

453^  67,0 

erste  Stelle  ein.  Der  Versand  dieses  Artikels  wuchs  bis  1900  von 
ca.  147  000  t  auf  ca.  .'509  000  t,  während  der  Anteil  an  der  Talab- 
fuhr ungefähr  auf  der  Höhe  von  46%  stehen  geblieben  ist;  bis  zum 
Jahre  lVj05  tritt  aber  ein  Rückgang  ein  und  zwar  ein  solcher  des 
A  orkt'hrs  auf  ca.  227  000  t  und  ein  solcher  der  Aiiteil&ziffcr  auf 
33.6 Trotzdem  bleibt  jedoch  die  hervorragende  Stellung  dieses 
Artikels  in  dem  Tahibgangsverkehr  unberührt.  Nächst  Zucker  ist 
der  Versand  von  Salz  von  Bedeutung.  Mit  einem  Anwacbsen  von 
ca.  72  000  t  auf  ca.  195  000  t  nimmt  er  im  Jahre  1905  28,8"  ,,  der 
gesaraten  Talabfuhr  ein  gegenüber  23.2",,  im  Jahre  1880.  Scidieß- 
Hch  kommen  noch  Getreide  und  Hülsenfrüchte  in  Betracht, 
deren  Versand  von  ca.  16  000  t  auf  ca.  31  000  t  wuchs,  während 
ihre  prozentuale  Beteiligung  von  5,2  "/q  auf  4,6  "  zurückgegangen  ist. 
Der  gesamte  Talabgangsverkehr  dieser  drei  Güterarten  steigt  bis 
1900  Ton  ca.  235000  t  auf  ca.  518000  t,  womit  er  77,2%  der  ge- 
LVIIL  IB 
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samten  Talabfnhr  ausmacht,  sinkt  dann  aber  bis  1905  auf  ca.  465  000 1, 
d.  8.  67^4  des  ganzem  Yemiidef  Magdeburgs  auf  der  EUie  zu  Tal, 

Ans  diesen  fietraehtmigeii  über  die  ButwieUimg  des  Gfiterrer» 
kehrs  in  dem  Hafen  an  llagdebnig  geht  eins  Uar  nod  deutlich  her- 
Tor,  nämlioh  die  wachsende  Bedeutung,  welche  die  Elbe  heute  ala 
VerkehrsstraBe  für  Magdeburg  gewonnen  hat  Sie  Tenntttelt  diesem. 
Hafenplab  nicht  nur  den  Being  tou  wichtigen  Nahrungsmitteln  und 
Rohstoffen,  sondern  sichert  ihm  audi  einen  wohlfeilen  Venand  der 
in  ihm  und  seber  Umgebung  gewonnenen  und  fabiisierten  hochwertigen 
Produkte,  unter  denen  Zucker  die  größte  Bedeutung  hat  Ähnlich, 
wie  Nehls  und  Bubende j  fllr  Hamburg,  so  kdnnen  wir  auch  Ar 
Magdeburg  tou  der  Mbe  ala  Magdeburgs  „Lebensader*  sprechen.  Alle 
Bestrebungen,  welche  heute  auf  eine  Steigerung  der  Bedeutung  der 
Elbo  als  Lebensader  Magdeburgs  hinzielen ,  so  besonders  die  auf 
die  Anlage  eines  großen  Industrie-  und  Handelshafens  verdienen  deehalb 
die  weitgehendste  Unterstützung.  Magdeburg  steht  beute  unter  dUnt- 
liehen  Binnenhäfen  Deutschlands  an  fünfter  Stelle.  Möge  es  ihm  ge- 
lingen, sich  allmählich  mit  Hilfe  seiner  weitblickenden  and  tatkräf- 
tigen Kaufmannschaft  immer  weiter  emporzuarbeiten! 

Nächst  Magdeburg  ist  Dresden  der  bedeutendste  Hafenplatz 
der  Elbe.  Die  Entwicklung  des  dortigen  Verkehrs  gestaltete  sich 
folgendermaßen : 

(Siehe  Tabelle  Seite  243.) 
Danach  ist  der  gesamte  Wasserverkehr  Dresdens  von  1873  bis 
1905  von  ca.  135  000  t  auf  ca.  973  000  t  angewachsen,  d.  i.  um  über 
621  %.  Am  bedeuieudsteu  ist  hier  ebenso  wie  bei  Magdeburg  der 
Ankunfts verkehr.  Dieser  stieg  von  ca.  97  000  t  auf  ca.  826  OOD  t,  d.  i. 
um  752%,  und  vergrößerte  damit  seinen  Anteil  am  Gesamtverkehr 
Ton  72  7o  Auf  86  %,  Der  Abgangsverkehr  weist  nur  eine  Zunahme 
um  S87%  auf,  und  zwar  tou  oa.  88000  t  auf  ea.  147000  i,  sein 
Anteil  ist  dagegen  tou  28%  auf  16  7q  gesunken.  Das  erheblicho 
Anwaohsen  der  Zufaht  hat  seinen  Ghnnd  in  der  bedeutenden  Ver- 
mehrung der  zu  Tal  in  Dresden  angekommenen  Gütermengen  Ton 
ca.  19000  t  auf  ca.  374000  t^  d.  i.  um  Uber  ieOO%,  Die  Anfuhr 
an  Berg  stiog  in  der  g^eiehen  Zeit  Ton  ca.  78000 1  auf  ca.  462000 1^ 
d.  L  um  nur  479%.  Entsprechend  dieser  Entwicklung  des  absoluten 
Ankunftsrerkehrs  hat  sich  das  VerhlUtnis  swischen  beiden  Yerkehrs- 
xichtungen  ebenfalls  Torschoben.  Wihrend  die  Beiganihhr  im  Jahre  1877 
mit  80%  der  gesamten  Zufuhr  noch  bd  weitem  überwog,  ist  ihr 
Anteil  bis  sum  Jahre  1906  auf  nur  66  %  gesunken,  der  des  TalTorkehia 
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dagegen  von  20  °  „  auf  45  %  gestiegen.  Anders  beim  Abgangsverkehr. 
Hier  ist,  ähnlich  wie  bei  Magdeburg,  die  Kergabfuhr  ganz  unbedeutend. 
Sie  macht  im  Jahre  1905  mit  ca.  8000  t  nur  5%  des  gesamten 
Versandes  zu  Wasser  aus.  Demgegenüber  ist  die  Abfuhr  zu  Tal  von 
ca.  37  000  t  auf  ca.  139  000  t  gestiegen  und  Terfügt  damit  über  eine 
Anteilsziffer  tod  95  Da  jedoch  die  Abfuhr  zu  Tal  Terhältnismäßig 
gering  ist,  so  liegt  die  Haaptbedentong  Dresdens  ab  £lbbafenplats 
In  seinem  Anknnftsrerkehry  und  zwar  In  beidam  Biehtnngen,  sowohl 
KU  Berg  wie  zn  TaL 

Betrachten  wir  non  znnSchst  wiederom  die  Zusammensetzong 
der  Anfuhr  zu  Berg  an  der  Hand  folgender  ZnsammensteUnngen : 


zu 


1875 

1880 
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Warengmttnng 

in  1000  t 

in  %  <ler 
gesamten 
Berg- 
Zufuhr 

in  1000  t 

in  %  der 
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früohte  .... 
Petrolenm  n.  tnd. 
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I*>.h-  und  Brach- 

Steine  ond  Stein- 
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2 
1 
4 
12 
1 

1.« 

6,8 

18,8 
1,6 

16 
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4 
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1 

11.8 

8,0 
lö.S 

0.7 

37 
26 
4 

22,0 
15.8 

2.4 

3,6 
6,6 

Zusammen : 

2Ü 

81,4 

46,6 

1  « 

&0.0 

Die  erste  Stelle  nehmen  hier  ebenso  wie  bei  Magdeburg  Ge- 
treide und  Hülsenfrüchte  ein.  Ihre  Aufuhr  wnclis  im  Laufe 
der  30  Jahre  von  ca.  2000  t  auf  ca.  118  000  t,  was  eine  Zunahme 
ihrer  prozentualen  Beteiligung  an  der  gesamten  Bergzufuhr  von  3.1 
auf  26,1%  zur  Folge  hatte.  An  zweiter  Stelle  stehen  l'etroleum 
und  andere  Mineralöle,  deren  Verkehr  von  ca.  1000  t  auf  ca.  60  000  t 
und  deren  Anteil  von  1,6  ^/^  auf  13,2  "  „  gestiegen  ist.  Eine  ähnlich 
aufsteigende  Richtung  zeigt  alsdann  die  folgende  Güterart  Zucker, 
Melasse  und  Syrup  mit  einer  Zunahme  von  ca.  4000  t  auf  c>i. 
20  000  t,  während  die  prozentuale  Beteiligung  von  6,3%  auf  4,4  "  ^ 
zurückgegangen  ist.  Das  nämliche  ist  für  die  beiden  letzten  haupt- 
sächlich in  Betracht  kommenden  Güterarten  der  Fall:  Bob-  und 
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Brneheisen  hatten  im  Jahre  1876  mit  einer  Anfuhr  von  ca.  18000 1 
18^%  der  geeamten  Berganfuhr  inne,  1906  jedoch  mit  einer  solchen 
Ton'ca.  9000  t  nnr  noch  2%  unri  Steine  und  Steinwaren  mit 
ca.  700O  t  nur  noch  1,5%.  Die  Berg/ufohr  dieser  Qäterarten  zu- 
sammpD  ist  von  ca.  20000  t  auf  ca.  214000  t  gestiegen  utid  damit 
der  Anteil  an  der  gesamten  Bergzufubr  von  31,4  "  „  auf  47.2  %.  Dieser 
verhältnismäßig  geringe  Prozentsatz  hat,  ähnlich  wie  bei  der  Aufuhr 
]ilagdebarg8  zu  Ber<?.  seinen  Grund  in  der  großen  Anzahl  der  nach 
Dresden  von  der  mitth  ren  und  unteren  Elbe  herangebraehten  Güter- 
arten, von  denen  besonders  rohe  Baumwolle,  Mehl  und  Mühli'nt'jil)rikate 
ond  Düngemittel  in  neuerer  Zeit  größere  Bedeutung  erlangt  haben. 

Berg. 
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47,8 

Demgegenüber  weist  die  Talanfuhr  eine  ganz  andere  Struktur 
ntf  irie  ans  folgender  Übersicht  her?orgebt. 

(8i«he  TabeUe  S.  246  n.  247  oben.) 

Braunkohlen  und  Holz  nehmen  hier,  ebenso  wie  bei  der 
Magdeburger  Talanfuhr,  überwiegend  die  erste  Stelle  ein.  Ihre  Zu- 
fuhr stieg  von  ca.  41 000  t  bzw.  30  000  t  auf  ca.  243  000  t  bzw. 
47000  t  und  damit  ihr  Anteil  an  der  gesamten  Talankunft  toh 
38,8%  auf  77,6%.  Von  geringerer  Bedeutung  sind  die  dann  folgen- 
den Steine  und  Steinwaren,  deren  Entwicklung  ganz  außer- 
ordentliche Schwankungen  aufweist,  und  schließlich  Erde,  Lehm, 
Sand,  Kies  und  Kreide.  Diese  Güter  machen  im  Jahre  1905  mit 
einer  Anfuhr  von  ca.  37000  t  bzw.  ca.  26000  t  9,8  %  bzw.  6,7  %  der 
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11 
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gesamten  Talziifiihr  ans.  Die  Anfohr  dieser  Wer  GttterarteD  zusammen 
betriigt  im  Jahre  1906  ca.  368000  t  gegenüber  nor  30000  t  im 
Jahre  1876,  ihr  prozentualer  Anteil  entsprechend  94,1%  gegen- 
über 88,6%. 

Daa  Rückgrat  des  gesamten  Empfanges  Dresdens  auf  dem 
Wasserwege  wird  sondt  in  der  fiichtnng  Ton  der  unteren  und  mitt* 
leren  Elbe  aus  von  Getreide,  Hülsenfrüchten  und  Petroleum  gebildet 
und  Ton  der  Oberelbe  aus  in  der  Hauptsache  Ton  den  aus  Böhmen 
stammenden  Braunkohlen. 

In  dem  Versand  Dresdens  auf  der  Mbe  spielte,  wie  wir  oben 
schon  gesehen  haben,  die  Abfuhr  zu  Berg  nur  eine  ganz  geringe 
Holle.  Es  handelt  sich  hier  in  der  Hauptsache  um  die  unter  der 
Bubrik  „Alle  sonstigen  Gegenstände"  begriffenen  Stückgüter, 
welche  ca.  95%  der  geringen  Abfuhr  zu  Berg  ausmachen. 

Die  Zusammensetzung  der  ebenfalls  nur  unbedeutenden  Abfuhr 
zu  Tal  geht  aus  nachstehender  Übersicht  herror: 
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Zmammen: 
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322 

3Ö2 

94,1 

Das  Hanptkontingent  stellen  hier  ebenfalls  die  „Alle  sonstigen 
Gegenstände**.  Ihre  Abfuhr  wuchs  in  den  letzten  20  Jahren 
TOD  ca.  26  000  t  auf  ca.  51000  t  und  ihre  prozentuale  Boteiligimg 
TOD  21,3%  auf  36,7%.  Ebenfalls  gewachsen  ist  der  Versand  der 
an  zweiter  Stelle  stehenden  Glas-  und  Glas  waren,  und  zwar  von 
ca.  1000  t  auf  ca.  19  000  t,  was  eine  Steigerung  ihrer  Anteilsziffem 
TOD  5,9  %  auf  13,7  \  zur  Folge  hatte.  Zurückgegangen  ist  dagegen 
die  Abfuhr  der  im  Jahre  1906  an  dritter  Stelle  stehenden  Gttteiart 
Zteker,  Melaiie  und  Syrup.  Sie  stieg  aUerdings  bis  1890 
von  eft.  6000  t  auf  ca.  61000  t  und  hatte  damit  über  40%  der  ge- 
nmten  Tklabfahr  inney  dann  aber  rinkt  sie  nach  einem  rergeblichen 
An&ehwimg  des  Jahres  1900  bis  1906  auf  nur  oa.  6000 1,  d.  i  3,6% 
im  gesamten  Abganges  dieses  Jahres.  Die  Abfuhr  dieser  drei  Gttter- 
Biten  susammen  schwankt  ebenfaUs  nicht  unerheblich;  sie  hat  im 
Jahre  1906  mit  ca.  76000  t  64%  der  gesamten  Talabfnhr  inne,  wo- 

Tal. 


Ih'jU 

1895 

1900 

1905 

in  1000  t 

in  ®/o  der 
gesamten 
Tft). 
▲bfahr 

in  1000  t 

in  «/o  der 
gesamten 
T»l- 
AUtabr 

in  1000 t 

in  %  der 
gesamten 
Tal- 
Ablobr 

in  1000  t 

in  der 
gesamten 
Til- 
Abfiihr 

51 
16 

40,8 
12,1 

20 
12 

27,0 
16.2 

43 
15 

34,7 
12,1 

5 
19 

3,6 
13,7 

81 

24.1 

81 

41.» 

48 

83,9 

51 

36.7 

98 

77,0 

63 

86.1  1 

100 

80.7 

1 

64,0 
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zu  noch  ca.  13%  Holz,  13%  Mauersteine,  Fliesen  usw.  und  9*/^ 
Steine  und  Steinwareii  hinzukommen. 

Wie  b(n  der  Entwicklung  des  (Güterverkehrs  bei  Magdeburg,  so 
zeigt  auch  der  Verkehr  bei  Dresden  einen  verhältnismäßig  günstigen 
Entwickhiiigsgang,  der  jedoch  unter  zum  Teil  sehr  erheblichen  Schwan- 
kungen zu  h'iden  hat.  Dies  hat  seinen  Grund  in  der  Hauptsache 
darin,  daß  die  Wasserstands  Verhältnisse  auf  der  oberen  Elbe,  die 
schon  an  und  t^ür  sich  nicht  übermäßig  vorteilhaft  sind,  häufig  sehr 
wechseln  und  dadurch  die  Schitlahrt  schwer  beeinträchtigen.  Eine 
Beseitigung  dieser  Schwankungen  durch  eine  immer  weitergehende 
Verbesserung  des  Fahrwassers  wird  der  Verkehrsgestaltung  bei  Dresden 
in  hohem  Maße  förderlich  sein  und  wird  die  Bedeutung  der  Ellbe 
ab  Verkehrsstraße  nicht  nur  fUr  Oresden,  sondern  auch  für  das  ganze 
Königreidi  Sachsen  noeh  bedeutend  erhöhen. 

Die  dritte  Stelle  nnter  den  filbhafenpUttzen  nimmt  nach  der 
Beiohsstatistik  Schönebeck  ein.  Die  Ansehreibungeo  der  Reiche- 
Statistik  Uber  den  dortigen  Verkehr  beginnen  erst  im  Jahre  1894  nnd 
zeigen  folgenden  Entwicklungsgang: 


GQteryerkehr  bei  Schönebeck 
in  1000  t: 


Jalir 

Aukuulls- 

A  b  ff  a  n  s- 

Gesamt- 

Verkehr 

4 

Jahr 

>  jtWi 

Zu 

Berg 

Tal 

Zus.: 

Berg 

Tal  1 

Zus. : 

1894 

6.8 

101 

164 

22 

844 

966 

5M0 

18M^ 

1886 

74 

71 

14d 

18 

276  ' 

2U4 

43i^ 

1895 

1896 

50 

74 

124 

12 

279 

291 

415 

1896 

1H97 

m 

171 

6 

248 

2Ö4 

425 

1H97  . 

1898 

Hl 

(>l 

142 

.') 

272 

277 

41'.i 

lHi)8 

1899 

7» 

81 

iro 

n 

:m 

;ni 

471 

1H99 

66 

152 

5 

264 

2t;',) 

421 

19(X> 

1901 

70 

79  , 

149 

8 

325  1 

a^u 

479 

1901 

1902 

70 

TS  ' 

14S 

6 

245 

251 

394 

19()2 

1903 

73 

79 

]:2 

7 

258 

265 

417 

190» 

190i 

91 

63  1 

154 

3 

202  \ 

2ÖÖ 

408 

1904 

1906 

191 

86 

906 

8 

431 

1 

1906 

Der  gesamte  Güterverkehr  Schönebecks  zu  Wasser  ist  danach, 
abgesehen  von  den  durch  die  ungünstigen  Wasserstandsverhältnisse 
hervorgerufenen  Schwankungen,  allmählich  von  ca.  530  UOO  t  auf  ca. 
644000  t,  d.  i.  um  22%  gestiegen.  Den  größten  Anteil  hat  hier  der 
Abgaugsverkehr  im  Gegensatz  zu  dem  Verkehr  iu  den  beiden  ersten 
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flafcDplät7en  der  Elbe,  bei  denen  stets  der  Ankunftsverkehr  überwog, 
und  weist  auch  die  prößt»«  Zunahme  auf.    Er  wuchs  von  ra.  366  000  t 
auf  ca.  43itOOO  t,  d.  i.  um  20%,  während  die  Abfuhr  von  ca.  KU  000  t 
auf  ca.  20H  OOO  t.  d.  i.  um  26**,-,  zu<»enomnicu  liat.    Das  Verliältnis 
beidtT  v.u.  dem  Gesanitverkehr  hat   sich  nur  um  ein  Gerin^^es  ver- 
schol'cn.    Auf  die  Abfuhr  entfallen  ungefähr  ^ ,  und  auf  die  Zufuhr 
*5  des  gesamten  (lüterverkehrs.    Bei  der  Zufuhr  wiederum  überwiegt 
zunächst  die  zu  Tal  mit  62        da  sie  jedoch  sich  nur  wenig  verändert 
hat,  gegenüber  dem  .lahre  1894  1905  sogar  eine  Abnahme  um  16% 
aufweist,  die  Bergzufuhr  dagegen  in  der  gleichen  Zeit  um  92  "  „  zu- 
geoommen  liat,  so  ergibt  sich  daraus,  daß  die  Zufuhr  zu  Tal  ihre 
Bedeutung  mehr  und  mehr  eingebüßt  hat.    Ihr  Anteil  au  der  Ge- 
samtzufohr  beträgt  heute  nur  ooch  41  %,  während  sich  der  der  Berg- 
zufuhr  anf  59%  stellt.    Im  Abgangsverkehr  tehliefiUch  ttberwiegt 
die  Abfuhr  zxt  TaL    Ihr  Umfang  wuchs  ▼on  ca.  344000  t  auf  ca. 
431000  t,  d.  i  um  25  %,  und  damit  ihre  prozentuale  Beteiiigang  yod 
94%  auf  98%.  Die  Abfuhr  zu  Berg  geht  im  Laufe  der  IS  Jahre 
TOD  ca.  92000 1  auf  ca.  8000  t  sorttck»  d.  L  am  ttber  60%,  und  da- 
mit ihr  Anteil  an  der  geaamten  Abfahr  ron  6%  auf  2%.  In  dem 
HafenTerkehr  Schönebecks  nehmen  somit  heate  die  Abfiihr  zn  Tal 
und  Zufahr  zu  Berg  die  erste  Stelle  ein. 

Die  HaaptbedeutoDg  der  leteteren  —  Zafahr  znBerg  —  be- 
steht, wie  ans  nachstehender  Übersicht  hervorgeht. 


zu  Berg. 


1895 

1  

1905 

b 

in  %  <ler 

in 

in  "  f)  iltT 

in 

in  der 

lOOOi 

gesauiteD 

1000  t 

gesamttn 

1000 1 

gesamten 

Bergzafuhr 

lieritzufahr 

fiergzufahr 

Däiigemittel  .  .  . 

21 

28,4 

30 

34.9 

Ö5 

46,5 

G«treide  und 

Hülsonfrächte 

10 

13,5 

8 

9,3 

18 

14,9 

£rse  aller  Art.  . 

16 

21.6 

10 

11,6 

13 

10,7 

Hob  

14 

18,9 

16 

18.6 

18 

9,9 

ZuMimuen:  | 

bl 

82,4       1  61 

74,4 

98 

81,0^ 

Aus  Düngemitteln,  deren  Anfuhr  von  ca.  21000  t  auf  ca. 
55  000  t  wuchs,  womit  auf  sie  heute  45,5  %  der  gesamten  Bergzufuhr 
entfallen  gegenüher  28,4",,  im  Jahre  181>n.  Der  Verkehr  der  an 
zweiter  Stelle  stehenden  Getreide  und  mUsenf Füchte  weist 
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«ine  Zmiahnie  Jon  ca.  10000  t  auf  ea.  18000 1  auf,  d.  i  Ton  18,6  */♦ 
auf  14,9  der  gesamten  Ankonft  zu  ßerg.  Die  Zufuhr  der  beulen 
übrigen  noch  in  Betracht  kommenden  Güterarten,  Erse  aller  Art 

nnd  Holz,  ist  dagegen  zurückgegangen,  und  zwar  von  ca.  16000  t 
bzw.  ca.  14000  t  auf  ca.  13000  t  bzw.  ca.  12000  t.  Dieser  Rück- 
gang hatte  natürlich  ein  entsprechendes  Sinken  ihrer  prozentualen 
Beteiligung  an  der  Berganfubr  zur  Folge,  und  zwar  von  21,6% 
bzw.  18,9  7o  auf  10,7%  bzw.  9,9  "/q.  Die  Anfuhr  dieser  vier  Qüter- 
arten  zusammen  zeigt  jedoch  durchweg  eine  Steigerung  von  ca. 
61  000  t  auf  ca.  98  000  t,  während  ihr  Anteil  uogefähr  ani  der  Höhe 
TOn  '*  r,  stehen  geblieben  ist. 

Bei  der  Talanfuhr  nehmen,  genau  wie  bei  der  Magdebur|^, 


SU  TaL 


1895  1 

1900 

1905 

Warengftttttng 

in 
1000t 

in  der 
gesamteu 
Talzufuhr 

in 
1000  t 

in  %  (k-r 
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Talzul'uhr 

in 
1000t 
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gesamten 
Talzufuhr 

Braankohlen  .  .  . 

Holz  

47 

23 

66,2 
32,4 

41 

24 

62.1 
.%,4 

55 
28 

64,7 

32,9 

Zusammea: 

98,6 

^65  j 

98^6  n 

1 

97,6^ 

Brannkohlen  und  Hols  überwiegend  die  erste  Stelle  ein.  Hit 
einer  Steigerung  ihrer  Zufuhr  von  ca.  70000  t  anf  ca.  83000  t  ent» 
fallen  auf  sie  heute  nahesu  98%  der  gesamten  in  Sdi5nebecl:  sa 

Tal  angekommenen  Gütermengen. 

Bei  dem  Versand  Schönebecks  hat  die  Abfuhr  zu  Berg,  wie 
wir  oben  gesehen  haben,  nur  geringere  Bedeutung.  Es  handelt  sich 
hier,  wie  nachstehende  Übersicht  zeigt,  hauptsächlich  um  Salz,  Soda 
und  Getreide  und  Hülsenfrüchte. 


SU  Berg. 
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11 

3 

4 
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22,2 

1 
1 

2 

20,0 
20,0 
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5 
2 

62,5 

26,0  C 

ZoMunmen: 

id  1  100,0 

7  1  ddA 

Digitized  by  Google 


—   261  — 

Die  Abfiihr  dieser  Gütor»rteD  ist  jedochi  entsprechend  der  Oe- 
«mttbfolir  sa  Belg,  mebr  und  mehr  surttckgegaogen.  Wfihrend  sie 
im  Jahie  1896  mit  ca.  18000  t  100%,  d.  i  die  ganze  Beigabfnhr, 
amnaehten,  weisen  sie  hente  nur  noch  ca.  7000  t,  d.  s.  87,6%  der- 
lelben,  aal 

Oer  oben  gekennzeichnete  Aufschwung  des  Abganges  sa  Tal 
ii^  vie  aas  folgender  Zosammenstellong  herrorgeht,  in  erster  Linie 


sa  TaL 
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1900 

1905 

Wtnagattaag 
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1000t 

in  »/o  der 
gesamten 
Tal  Abfuhr 
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1000t 
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gesamten 
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lOÜOt 

in  7o  d®'^ 
gesamten 
Tal-Abfuhr 
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2ndMr,  Mela—e 

226 

80 
4 

81,9 

10,9 
1,4 

245 

3 

92,8 

1,1 

380 

6 

2 

88,2 

1.4 

0,5 

aoo  1  M,8 

248 

98,9 . 

\~m  i  904 

auf  den  Versand  des  in  und  bei  Schönebeck  gewonnenen  Salzes 
ZTirückzufüliren.  Die  versandten  Gütermengen  dieses  Artikels  wuchsen 
TOD  ca.  226  000  t  auf  ca.  38000U  t  und  machen  damit  nahezu  90% 
der  gesamten  Talabfuhr  aus.  Die  sonst  noch  in  Betracht  kommen- 
den Artikel,  wie  Zucker,  Melasse,  Syrup  und  Soda,  weisen 
eioen  Kückgang  ihrer  Verkehrs-  wie  ihrer  Auteilsziffern  auf.  Ihre 
Tersandten  Gütermeogen  treten  gegenüber  dem  Salz  Tolikommeu  in 
den  Hintergrund. 

In  der  Versendung  dieses  Produktes  und  in  dem  Bezüge  von 
Düngemitteln  von  der  unteren  Elbe  aus  und  dem  Ton  Braunkohlen 
lud  Holz  von  der  oberen  liegt  somit  heute  die  Hauptbedeutung  der 
Elbe  für  SchSnebeck. 

liine  Terhfiltnismäßig  ähnliche  Struktur  weist  der  Verkehr  in  dem 
in  der  NShe  Ton  Schönebeck  liegenden  Elbhafenplatz  Aken  auf. 
Folgende  Zasammenstellang  zeigt  uns  seine  Entwicklung. 

(Siehe  Tabelle  auf  S.  252.) 

Der  gesamte  Verkehr  stieg  somit  hier  von  ca.  22S000  t  anf  ca. 

277  000  t,  d.  i.  um  ca.  25  Entgegen  der  Verkehrsgcstaltung  in 
dem  Hafen  zu  Schönebeck  nimmt  hier  der  Ankunftsverkehr  die  erste 
Stelle  ein;  er  wuchs  von  ca.  138000 1  auf  ca.  200  OÜO  t,  d.  i  um  66 
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m  1000  t: 


Aukuutta- 

Jahr 
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Berg 
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™  1 

1894 
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,  128 

94 

94 
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1894 

1895 

98 
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114 

58 

58 
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18i)5 

125 

151 

87 

87 

288 

18l>6 

1897 

82 

17 

1 

84 

85 

184 

1897 

1H98 

108 

15 

128 

F,ß 

189 

18^)8 

IHH'.l 

107 

20 

127 

77 
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1  syy 

liUK) 

lOli 

20 

12(*) 

2 

8it 

215 

UH>.) 

lüOl 

121 

24 

1  145 

8 

la) 

'  108 

25H 

1901 

19t)2 

8Ü 

25 

i  114 

18 

6H 

76 

190? 

IIDH 

124 

28 

152 

9 

99 

lOS 

2m 

ll«J:i 

1904 

1(;ü 

16 

116 

8 

73 

1  81 

1904 

1905 

173 

27 

1  200 

9 

68 

77 

877 

190S 

und  Tergrößerte  damit  seinen  Anteil  an  dem  Oesamtrerkehr  Ton  68% 
anf  72  %,   Letzteres  wurde  ihm  dadurch  erleichtert,  daß  die  Abfuhr 

um  18%  zurückgegangen  ist,  und  zwar  von  ca.  94000  t  auf  77000  t, 

wodurch  sie  ihren  Anteil  zugleich  von  42%  auf  28  7©  Terminderte. 
Dieser  Rückgang  hat  seinen  Grund  in  dem  bedeutenden  Sinken  der 
Abfuhr  zu  Tal,  von  ca.  94000  t  auf  ca.  68000  t,  d.  i,  um  nahezu 
30%.  Diese  Verminderung  und  die  im  Gegensatz  hierzu  stehende 
Steigerung  der  ßergabfuhr  auf  ca.  9000  t  hatte  wiederum  ein  Zurück- 
drängen der  ßedeutung  der  Talabfnhr  zur  Folge,  so  daß  erstere  iieute 
nur  noch  über  88  %  der  letzteren  verfügt,  gegenüber  ihrer  dominie- 
renden Stellung  in  den  90  er  Jahren.  Das  bedeutende  Anwachsen  des 
AnkuuftBverkehrs  ist  im  Gegensatz  hierzu  ebenso  wie  bei  dem  Güter- 
verkehr Schönebecks  in  dem  Aufschwuug  der  Zufuhr  zu  Ber":  be- 
gründet. Diese  wuchs  von  ca.  103  000  t  auf  ca.  173  000  t,  d.  i.  um 
68  %,  und  vergröBerte  dadurch  und  zugleich  wegen  des  geringen  Steigens 
der  Tahiufuhr  um  nur  8%  —  von  ca.  25  000  t  auf  ca.  27  000  t  — 
ihren  Anteil  an  dem  Gesamtankunfrsvcrkehr  von  80%  auf  87%, 
während  der  der  Talzufuhr  entsprechend  von  20  ^^'^  auf  13",^  ge- 
sunken ist.  Die  Ankunft  zu  Berg  bildet  somit  heute  das  Rückgrat 
des  Hafenverkehrs  von  Aken. 

Die  Entwicklung  der  bei  der  Bergzufuhr  hauptsäclilich  in 
Betracht  kommendcu  Güterarten  gestaltete  sich  folgendermaßen: 
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73 
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Döneemittel  .  .  . 

18 

18^4 

18 

17,0 

21 

12,1 

Mehl  u.  Mühlen- 

tabrikata  .... 

3 

8,1 

8 

88 

17 

93 

Petroleum  o.  «a- 

dare  Hineralole 

7 

7,1 

2 

1,9 

10 

5,8 

Znsammen : 

1  4« 

l  öO,0 

Ü4 

6Ü.4 

1  121 

6y,9 

Danach  nehmen  auch  heote  Getreide  und  Htilsenfrftchte 
liier  die  erste  Stelle  ein.  Ihr  £mpfang  wuchs  Ton  ca.  31  ODO  t  auf 
es.  73000  t  und  nimmt  damit  48,3^/0  des  gesamten  Empfanges  zu 
Berg  ein.  Eine  gleich  günstige  Entwicklung  zeigt  die  Zufuhr  der 
übrigen  noch BeachtuDg  verdienenden  Güterarten,  ho  die  von  Dünge- 
mitteln von  ca.  18000  t  auf  ca.  21000  t,  von  Mehl  und  Mühlen- 
fabrikaten Ton  ca.  3000t  auf  ca.  17000  t  und  schließlich  die  von 
Petroleum  und  anderen  Mineralölen  von  ca.  7000  t  auf  ca.  10 000  t. 
Auf  diese  vier  Güterarten  zusammen  entfallen  heute  ungefähr  70% 
der  gesamten  Bergzufuhr  gegenüber  nur  50  ^  im  Jahre  1895. 

In  der  Anfuhr  zu  Tal  nehmen  ebenso  wie  bei  der  Scliönebecks 
und  Magdeburgs  Brauukohieu  und  Holz  die  erste    teile  ein, 


zu  Tal. 
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4 
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Zuäammeu: 

1  lö,ö  ,       94,9       1   16   1  öU,ü 

25   j  92,6 

WOZU  sich  dann  in  letzter  Zeit  noch  Getreide  und  Hülsenfrüchte 
gesellen.  Ihre  Anfuhr  zusammen  uuchs  von  ca.  15500  t  auf  ca. 
95000  ty  d.  s.  ca.  93  %  der  gesamten  Talzufuhr. 
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War  der  AbgaogiTerkehr  sn  Berg,  wie  wir  oben  gesehen 
haben,  schon  an  ach  sehr  gering,  so  handelt  es  sich  hier  hanplsich- 
lich  nur  nm  eine  Güterart,  nämlich  um  S als,  welches  nngefiihr  90  % 
der  gesamten  Bergabfohr  einnimmt. 

Bei  dem  Abgang  za  Tal  steht  dieses  Produkt  —  Salz  — 
wie  ans  folgender  Übersicht  herrorgeht,  an  dritter  Stelle.  Seine  Ab- 


Zn  TaL 


Wanngattiiiig 

1895 

1900 

1905 

in 
1000t 

in  %  der 
gesamten 
TUsMohr 

in 
lOOOi 

in  %  der 
geaamten 
TnlabAihr 

in 
lOOOt 

in  o/o  der 
geaamten 
Talabfuhr 

Düngemittel  .  .  . 
Znenr,  Hahune, 

12 

31 
10 

_ 

20^7 

53,4 
17,2 

24 

39 
11 

27,6 

44,8 

12,6 

28 

19 

37,7 

24,7 

9,1 

ZuMuunen:     1  63  |      91,3      |  74  f  ^»0 

ö5 

fuhr  goht  entsprechend  der  schon  oben  gekennzeichneten  ungünstigeo 
Entwicklung  dieser  Verkehrsrichtung  von  ca.  10  000  t  auf  ca.  7()00  t 
zurück,  was  ein  ISiuken  seiner  Anteilsziffer  von  \7,2^[q  auf  9,1%  zur 
Folge  hatte.  Auch  die  an  zweiter  Stelle  stehende  Giiterart  Zu c k er, 
Molasse  und  Syriip  hat  einen  ungünstigen  Entwicklungsgang  ge- 
nommen. Währoiid  sie  im  Jahre  1895  mit  ca.  31000  t  über  die 
Hälfte  der  gesamten  Talabfuhr  ausmachte,  ist  ihr  Versand  bis  1905 
auf  ca.  19  000  t  nnd  ihre  prozentuale  Beteiiigang  auf  24,7  ^/g  zurück- 
gegangen. Einen  Aufschwung  weisen  allein  die  heute  an  erster  Stelle 
stehenden  Düngemittel  auf,  deren  za  Tal  abgeführten  GUteimeDgen 
Ton  ca.  19000 1  anf  ca.  29000  t  stiegen,  womit  auf  sie  im  Jahre  1905 
37,7  %  der  gesamten T^bfnhr  entfallen  gegentber  20,7  %  im  Jahre  1895. 

Der  Schwerpunkt  des  Hafenrerkehrs  bei  Aken  liegt  somit  hin* 
sichtlich  des  Empfanges  in  der  Bergzufuhr  Ton  Getreide  nnd  HUlsen- 
frttchten  nnd  der  Talznfuhr  ron  Brannkohlen  nnd  Holz  nnd  hinaieht- 
lich  des  Versandes  in  der  Abfuhr  Ton  Dfingemitteln.  Die  Bedentong 
der  Elbe  als  VerkehrsstraBe  fOr  diesen  Hafenplatz  ist  mit  der  Stsige- 
rong  seines  Verkehrs  ständig  Im  Wachsen  begriffen. 

Außer  diesen  vier  bedentendsten  HafenpUttzen  der  Elbe  Terdient 
▼on  den  In  der  Beichsstatistik  berficksichtigten  schließlich  noch  Wall- 
witzhafen  eine  eingehendere  Betrachtung.  Der  GesamtTerkehr 
dieses  Platzes  ist»  wie  nachstehende  Überdoht  zeigt,  TOn  1882—1905 
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Ton  ca.  117000  t  aaf  ca.  288000  t,  d.  i  um  146<*/o,  gewaehsen.  Das 
HanptkoDtiiigent  itellen  aaob  hier  die  auf  dem  Wasserwege  beraage- 
biaehten  Güter,  deien  Menge  von  ca.  96000  t  auf  ca.  185000  t,  d.  i. 
am  98%,  stieg,  wUiread  ihr  Aateil  tod  8S%  ^of  64%  gesnnken  ist 
Dieser  Rückgang  ist  begrOndet  in  der  stSrkedren  Zunahme  des  absolut 
garingeren  Abgangsverkebrs  am  nabesa  400%  —  ron  ca.  91000  t 
anf  ca.  103000  t  —  womit  er  beute  86%  des  Gesamtverkehrs  ein- 
nimmt gegenflber  nur  18%  im  Jahre  1882.  Die  Hauptbedeutung 
dee  letzeren  liegt  wiederum  in  der  Abfuhr  zu  Tal  —  Zunahme  Ton  ca. 
20  000  t  auf  ca.  100000  t  — ,  auf  welche  heute  97%  der  gesamten 
Abfuhr  eotfallen,  während  die  Abfuhr  zu  Berg  auf  ihrer  minimalen 
Höhe  ungefähr  stehen  geblieben  ist.  Ähnlich  wie  bei  dem  Verkehr 
Magdeburgs,  Schönebecks  und  Akens  überwiegt  bei  der  Anfuhr  die 
Ton  der  unteren  £lbe.  Sie  stieg  von  ca.  87000  t  auf  ca.  177000  t^ 
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d.  i.  um  lOS'^o,  und  vergrößert  damit  ihren  Anteil  an  der  Gesamt- 
anfuhr von  91  auf  96^  ,,.  Die  Zufuhr  zu  Tal  ist  ebeufails  wie  die 
Abfuhr  zu  Berg  ungefähr  die  gleiche  geblieben ;  sie  umfaßt  im  Jahre 
1905  mit  ca.  BütiO  t  4%  aller  angekommenen  Gütermengen.  Der 
Verlvehr  Wallwitzhafens  mit  der  nnteieD  Elbe  hat  somit  die  größte 
Bedeutung. 

Was  mm  die  Znsammeoaetzang  der  einzelnen  yerkehisriehtangen 
anbetrifft»  so  stehen  bei  der  Zufuhr  za  Berg,  wie  ans  folgender 
Znsammenstellung  hervorgeht,  Getreide  und  Httlsenfrftchte 
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weitaus  an  erster  Stelle.  Ihr  Empfang  wuchs  von  ca.  2.') 000  t  auf 
ca.  H9  0uO  t  und  damit  ihr  Anteil  an  der  gesamten  Bergzufuhr  von 
26,3",,  auf  39'^,, ,  An  zweiter  Stelle  steht  Zucker,  Melasse  und 
Syrnp  mit  einer  Zufuhr  von  ca.  14  000  t,  d.  s.  7,9%,  im  Jahre 
1905  gegenüber  einer  solchen  von  nur  ca.  3000  t,  d.  s.  2,0'^;^  im 
Jahre  1890.  Abdann  folgen  Steinkohlen  mit  ca.  2000  t  und  2,1  % 
im  Jahre  1885  und  ca.  10000  t  und  5,(i"„  im  .lahre  19U5  und  rohe 
Wolle  mit  ca.  3000  t  und  3,1%  gegenüber  ca.  8000  t  uud  4,b'\ 
in  diesen  beiden  Jahren.  Einen  Rückgang  weisen  nur  die  im  Jahre 
1885  an  zweiter  Stelle  stehenden  Petroleum  und  andere  Mineral- 
die  auf,  und  zwar  von  ea.  17000  t,  d.  i.  17)9®/,,  auf  ca.  1000  t,  d.  s. 
0,6  %«  Der  Gesamtrerkehr  dieser  iünf  hauptsächlichsten  G&terarten 
schließlich  ist  im  Laufe  dieser  20  Jahre  von  ca.  47000  t  auf  ca. 
102000  t  gewachsen,  womit  er  heute  ca.  58'%  ^^^^  gesamten  Berg- 
zttfuhr  ausmacht  gegenüber  49,4  %  im  Jahre  1885. 

Die  Talzufuhr,  die  an  sich  sehr  gering  ist,  setzt  sich  in  der 
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Haaptsache  aus  Gerste  und  Braunkohlen  zusammen,  welche  fall 
Jahn  1905  mit  ca.  7000  t  B7,5%  derselben  ausmachen. 
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Inder  noch  unbedeutenderen  Zufuhr  zu  Berg  handelt  es  sieh 
in  der  Hauptsache  um  Zuoker,  Melasse  und  Sjmp. 

Das  Nftmliche  ist  bä  der  Abfuhr  zu  Tal  der  Fall,  wo  auf 
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Zucker  usw.  mit  einem  Versand  von  ca.  47  000  t  47*'^  der 
gssamten  Talabfuhr  entfallen.  Nächst  Zucker  kommen  noch  die 
unter  der  Rubrik  „Alle  sonstigen  Gegenstände*'  zusammen- 
gefaßten Stückgüter  in  Betracht,  deren  Versand  allerdings  unter 
mancherlei  Schwankungen  von  ca  9000  t  auf  ca.  7000  t  gesunken 
ist  Der  enorme  Rückgang  der  Anteilsziffer  von  25,7"'.,  auf  nur 
7,0®',,  hat  seinen  Grund  darin,  daß  in  neuester  Zeit  die  Abfuhr  von 
Soda  und  von  Erde,  Lehm,  Sand,  Kies  und  Kreide  ganz  außer- 
-ordentlich  zugenommen  bat.  Sie  umlaßt  im  Jahre  1905  ca.  40% 
LVIU.  17 
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der  geflamten  Abibhr  za  TiJL  Der  Anteil  dieser  Gfitenvten  zuflammen 
stellt  sich  damit  anf  oa.  94  V 

Die  Bedeittang  der  Elbe  für  Wallwitahafen  liegt  somit  dnmal 
in  der  Abfohr  von  Gtetreide  nnd  Httlsenfraditen  nnd  Brannkobleo^ 
dann  aber  in  der  Abfuhr  tod  Zucker,  Melasse  nnd  Syrap  und  Toa 
Soda.  Da  jedooh  Wallwitzhafen  in  der  Hauptsache  ein  Umscblags- 
plats  ist  für  die  ans  Anhalt  und  dem  Königreich  Sachsen  stammen- 
den Gütermengen,  so  spiegelt  sich  in  dem  erfreulichen  Aufschwung 
des  dortigen  Hafenverkehrs  die  wachsende  Bedeutung  der  Elbe  £Ür 
die  beiden  JLänder  in  betreff  des  Bezuges  nnd  Versandes  wichtiger 
Yerzehrungsgegeostände  und  Rohstoffe  wieder. 

Von  den  sonstigen  in  der  Reichsstatistik  behandelten  Hafenplätzen 
folgt  anf  Wallwitzhafen  Wittenberge.  Der  Ankunftsverkehr, 
welcher  hier  im  Jahre  1905  ca.  123  000  t  betrug,  setzt  sicli  in  der 
Haoptsache  aus  Braunkohlen  —  ca.  58  000  t  —  und  Mauersteinen 
Ton  der  oberen  und  mittleren  Elbe  zusamoien  und  aus  Steinkohlen 
und  Getreide  und  Hülsenfrüchten  von  der  unteren  Elbe.  Der  Ab- 
gangsverkehr ist  sehr  unbedeutend;  er  betrug  im  Jahre  190o  nur 
ungefähr  5  ^  ^  des  Gesanitverkehrs.  Alsdann  kommen  noch  in  Betracht: 
Dömitz  a.  d.  Eide  mit  einer  Anfuhr  von  der  Eibe  von  ca.  71000  t 

—  ca.  60%  davon  waren  Braunkohlen  —  und  einer  Abfahr  nach 
der  Elbe  von  ca.  34  000  t  —  davon  ca.  16  000  t  Salz  und  ca.  14  000  t 
Zucker ;  ferner  S  c  h  a  n  d  a  u  mit  einer  Anfuhr  von  ca.  62  000  t  und 
einer  Abfuhr  von  ca.  46  000  t,  wobei  Holz  weitaus  die  erste  Rolle 
spielt;  alsdann  Schönau  mit  einem  Gesamtverkehr  von  ca.  13000  t 

—  wiederum  hauptsächlich  Holz  —  und  Hitzack  er  an  der  unteren 
Elbe  mit  einem  solchen  von  ca.  HOOG  t,  wo  in  der  Anfuhr  Mauer- 
steine nnd  Brannkohlen  nnd  in  der  Abfahr  Gerste  das  fiauptkon- 
tingent  stelleo.  Beaohtong  Terdient  seblieBÜdk  noch  der  Verkehr 
bei  Lttnebnrg  a,  d.  Dmenau,  dessen  Anfahr  yon  der  Elbe  ca. 
29000  t  —  hanptsachlioh  Steinkohlen  nnd  Getreide  —  nnd  deaaen 
Abiahr  oa.  24000 1  beträgt,  woTon  der  größte  Teil  anf  Zement,  TraB 
nnd  Kalk  entflUlt. 

Wenn  es  eines  gibt,  was  dch  dnreh  diese  nnsere  Betrachtongen 
wie  ein  roter  Faden  hindnrchsiehty  so  ist  es  die  Tatsache:  dafi  einmal 
der  Wasserweg  für  die  an  der  Elbe  gelegenen  Handelsplfitie  eine 
Ton  Jahr  an  Jahr  waehsende  fiedeatong  gewonnen  hat,  daB  femer 
der  Schwerpunkt  des  Verkehrs  in  dem  mit  der  unteren  Elbe  liegt 
nnd  daß  Bchließlioh  die  Elbe  als  Verkehrsstraße  honte  für  gans 
Dentsohland  eioe  ganz  außerordentliche  Stellnng  errangen  haft. 
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Die  größte  Bedeutung  hat  die  Elbe  fUr  ihren  Kopf»  für  Hamburg, 
io  dem  die  Fäden  dieser  ganzen  Entwicklang  zusammenlau fec.  „Es 
nt  wahr**,  so  schreibt  CordB^)|  „Hamburg  stützt  seine  Seestellnng 
rückwärts  auf  fast  das  ganze  Reich  und  auf  den  größten  Teil 
Österreich-Ungarns,  ebenso  streckt  es  seines  Handels  Fühler  bis 
nach  Rußland  und  in  die  Schweiz  aus.  Allein  der  Hauptträger  dieses 
Gebäudes  ist  das  eugere  und  weitere  Elbegebiet,  ...  ist  die  Elbe  mit 
ihren  Neben-  und  Zuflüssen,  durch  die  märkischen  Wasserstraßen  mit 
der  Oder  und  weiterhin  mit  der  Weichsel  verbunden."  Diese  Stellung 
der  Elbe  und  der  eben  beobachtete  bedeutende  A'erkehrsaufschwung 
seit  den  70  er  Jahren  beruht,  wie  wir  gesehen  haben,  einmal  auf  der  völligen 
Beseitigung  der  früher  so  drückenden  ElbzöUe,  dann  auf  der  woitf^ehenden 
Fürsorge  der  Uferstaateu  durch  Bereitstellung  bedeutender  Älittel  für 
eine  fortlaufende  Verbesserung  des  Fahrwassers,  forner  auf  den  Fort- 
schritten der  Technik  und  der  Wissenschaft  sowohl  auf  dem  Gebiete 
des  Wasserbaus  wie  des  Schiffs-  und  Schiffsmaschiuenbaus  und 
schließlich  auf  der  gesamten  Entwicklung  des  Handels  und  Verkehrs 
ifl  Deutschland  überhaupt.  Diese  Entwicklung  selbst  ist  der  beste  Beweis 
dafür,  daß  die  Elbe,  wie  auch  die  übrigen  Wasserstraßen,  heute  noch 
einem  dringenden  Verkehrsbedürfnis  entspricht  und  für  die  gesamte 
dentscbe  Volkswirtschaft  too  hoher  Bedeutung  ist  Ein  Zurückdämmen 
dieser  Entwidünog  wiid  deshalb  meht  nur  f&r  die  Bibe  selbst,  nicht  nur 
flr  die  Scbiffabrttreibenden,  nicbt  nur  ßkt  ibre  Hafeuplätie  und  nicht 
BOT  für  Hamburg,  dessen  „Lebensader**  sie  beute  geworden  ist,  son- 
dsm  aufib  fttr  das  ganze  Dentsobe  Beicb  die  schwerwiegendsten  Folgen 
nseh  sieh  sieben.  Steht  denn  aber  eine  solche  gewaltsame  Zurück- 
ttmwwng  beute  in  Aussiebt?  Ja,  sagen  die  einen,  und  nein,  die  anderen. 
BskauntUcb  ist  die  preußische  Begierung  anf  Qrund  des  §  19  des  neuen 
WssieEstraßeDgesetieB  bestrebt,  auf  den  natttrliohen  Strömen  Deutsch- 
Isads  und  somit  auch  anf  der  Elbe  in  nicht  allzuferner  Zeit  QddS' 
fihrtsabgaben  tinsufUhren.  Die  einen  befürchten  nun  hiervon  einen 
Niedergang,  die  anderen  bestreiten  dies  und  erwarten  eine  Beseitigung 
manchw  Ungerechtigkeiten.  DaB  die  Elbschiffahrt  durch  die  Ein- 
fUmmg  Ten  Abgaben  eine  Belastung  erfahren  muß,  wird  niemand 
bestreiten  wollen  —  der  Widerstand  von  selten  der  Interessentenkreise  ist 
daher  sehr  wohl  erklärlich  und  nicht  unberechtigt  — ,  auf  der  anderen 
Seite  wird  aber  ein  jeder  zugeben  mttsseo,  daß  es  ungerechtfertigt 
ist,  heute  der  Gesamtheit  der  Steuerzahler  eine  bedeutende  Jjast  anf- 


*)  VgL  Corda  a.  a.  0.  S.  146. 

17» 
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zabtirden,  die  our  einem  verhältnismäßig  kleinen  Teil  wieder  zogute 
kommt.  Ein  objektiv  TTrteilender  wird  deshalb  zu  dem  Ergebnis 
kommeQ  müssen:  An  sich  ist,  vom  finanzpolitischen  Standpunkte  aas 
betrachtet,  die  Einführung  von  Abgaben  sehr  wohl  berechtigt,  denn 
die,  welche  den  Nutzen  von  den  beträchtlichen,  heute  für  die  Elb- 
schiffahrt staatlicliiTseits  aufgewandten  Summen  —  seit  1870  nahezu 
130  Millionen  Mark  —  haben,  sind  auch  in  erster  Linie  zu  deren 
Aufbringung  verpflichtet  und  haben  keinen  rechtmäßigen  Anspruch 
darauf,  daß  der  Staat  diese  Summen  allein  aus  dem  Säckel  aller 
Steuerzahler  schöpft,  aber  es  ist  die  Pflicht  des  Staates  dafür  zu 
sorgen,  einmal  daß  die  durch  die  Schiffahrtskreise  aufzu- 
bringenden Beträge  nur  diesen  wiederum  zugute  kommen  und  zu 
keinen  anderen  Zwecken  verwendet  werden,  dann  aber  daß  die 
Abgaben  nicht  so  koch  bemessen  werden,  daß  die  Schiffahrt 
durch  sie  eine  sa  schwere  Belastung  erf&hrt  und  in  ihrer  schon 
an  flick  durch  die  Seehfifen-Ansnahmetarife  sehr  ersdiworten  Kod- 
korrenifiibigkeit  gegenüber  den  Eisenbahnen  noch  mekr  gesckldigt 
wird,  üm  die  erste  Forderung  zu.  erfüllen,  plant  bekanntlidk  die 
prenBisoke  Begierong  die  Grflndiing  besonderer  Kassen,  in  weUdM 
die  dnrck  die  Abgaben  anfgebraobten  Summen  fließen  sollen  nnd 
dnrok  die  damit  die  Garantie  gegeben  ist,  daß  diese  Mittel  wiedenim 
nnr  f&r  die  Erkaltung  nnd  ErkÖknng  der  Sckiffbarkeit  Verwenduif 
finden.  Was  die  andere  Forderung  anbetrifft,  so  kann  von  nns  kier- 
ttber  jetzt  noch  kein  endgültiges  Urteil  abgegeben  werden,  denn  die 
Nachrichten  Uber  die  geplante  Höhe  der  Abgaben  sind  noch  zu  nn- 
genan  nnd  zn  unbestimmt.  Der  Zweck  dieser  Schrift  ist  der,  vor 
Augen  zu  führen,  welchen  unheilvollen  Einfluß  sn  hohe  Abgaben  anf 
die  Entwicklung  der  Elbschiffahrt  ausgeübt  haben  —  und  somit  auch 
heute  gegebenenfalls  auszuüben  vermögen  —  und  wie  belebend  auf 
der  anderen  Seite  deren  Beseitigung  zu  wirken  yermochte.  Möge 
sie  deshalb  ein  weiterer  Beitrag  zur  Klärung  der  Abgabenfrage  sein 
und,  falls  es  trotz  Art.  54  der  Reichsverfassung  und  der  entgegen- 
stehenden internationalen  Verträge  zur  Eintühning  von  Schiffahrts- 
abgaben kommen  sollte ,  mit  dazu  verhelfen,  zwischen  allzu  hohen, 
die  ElhschillVilirt  sehiidicrenden  Abgaben  und  zwischen  dem  für  die 
Gesamtheit  uDiri  reclitfertigten  Zustand  der  zVbgabenfreiheit  bei  hohen 
Aufwendungen  von  selten  der  Uferstaaten  den  richtigen,  beide  Teile 
befriedigenden  Mittelweg  einzuschlagen! 
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Einleltiuig. 


Wichtigkeit  der  bargeldereparenden 
Zahlungsmethoden. 

Die  Bemühungen,  die  sich  gegenwärtig  die  verschiedensten,  zur 
Vertretung  der  wirtschaftlichen  Interessen  des  Landes  hestehentlrn 
Organisationen  geben,  dem  Scheck-  und  Giroverkehr  endlich  die 
seiner  Bedeutung  für  die  weitesten  Kreise  gebührende  Anerkennung 
mid  Verbreitung  zu  verschaffen,  gehören  zu  den  erfreuliclisten  Er- 
scheinungen in  unserem  Wirtschaftsleben.  Mit  Sicherheit  läßt  sich 
erwarten,  daß  die  Bewegung  nicht  wieder  ergebnislos  verläuft,  sondern 
daß  diese  beiden  wichtigsten  bargeldersparenden  Zahlungsmethoden 
nimmehr  aich  auch  in  den  Kreisen  einbürgern  werden,  die  bisher  sich 
Tctn  deren  Gelnmiehy  sei  ee  ans  UnkemitiiiB  der  euanmm  Twiefle, 
die  sie  bieten,  sei  ee  ans  Verkeimmig  ihzer  Wichtigkeit,  auigeschloBaeii 
Ittben. 

Ganz  besondere  dürfte  der  so  lange  Zeit  bestehende  außerordent- 
lieh  hohe  Zinafiiß  alle  Beteiligten  aof  die  Mittel  hingewiesen  haben, 
«dche  berufen  sind  zur  Ersetzung  des  Metallgeldes  sowie  der  Bank- 
noten und  BeichwlraBHqnscheine. 

Sine  aufierordentliche  Popularisierung  dieses  GMankens  ver- 
danken  wir  den  Ton  yerschiedenen  Seiten  im  Laufe  des  Jahres  1607 
herausgegebenen  Merkblättern^),  welche  bezwecken,  ein  größeres 
Publikum  als  bisher  für  die  Bedeutung  des  Überweisungs-  und  Scheck- 
ferkehrs  zu  interessieren,  und  es  über  die  besonders  für  jeden  Kauf- 


^  £ine  Zasammenstellaog  der  wiehtigtten  findet  sich  in  der  Einleitang  der 
von  den  Ältesten  der  Kaofinaniuohftft  von  Berlin  lierattagegebenen  Denkschrift 
Sbtr  ,;SeliMlcvwkilir  nnd  SchaekgMsli". 
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mann  so  wichtigen  Vorteile  dessellien  aufaiiklären.  War  doch  bisher 
merkwürdigerweise  gar  vielfach  die  Meinimg  yerbreitet^  daß  sich  diese 
Zahiungsformen  nur  für  ganz  große  Untemehmunp:en  ei^en,  während 
gerade  auch  die  kleinen  Gewerbetreibenden  und  wohlhabende  Privat- 
leute daraus  den  jrniüti  n  Vorteil  ziehen  können. 

,.Wenn  es  f;elinii;en  würde,'*  heißt  es  in  einem  solchen  ^lerk- 
blatt, ')  „einen  erheblichen  Teil  aller  Zahlungen  der  Gewerbetreibenden 
und  der  Privatpersonen  durch  Überweisungen  oder  Schecks  zu  er- 
lediijen,  so  würden  dadurch  große  Beträge  von  Zirkulationsmitteln 
ei-spart  werden,  sowohl  an  Gold  und  Silber,  wie  an  Banknoten,  und 
diese  ersjjarten  Zirkulationsmittel  würden  sich  in  den  Kassen  der 
Noten! umken,  namentlich  imseres  Zentrahioteiiinstituts,  der  Reichsbauk, 
ansammeln.  Je  inelir  dies  der  Fall  ist,  desto  geringer  würde  der 
Bedarf  an  Zirkulatiousmittehi  sein,  den  die  Beichsbank  za  befriedigen 
hat,  desto  stärker  ymrde  der  Barbestand  der  Beichsbank  sein,  was 
zur  Ermäßigung  des  Zmsfaßes  bei  der  Beichalmnk  und  im  ganzen 
Ijande  erheblich  beitragen  wfirde.^ 

Eb  ist  zu  erhoffen,  dafi  dieser  ffinweis  a.af  die  jedem  einzehien 
darans  entspringenden  Vorteile  die  gewünschte  Wirkung  nicht  ver- 
fehlen wird.  Freilich  ist  das  nicht  mö^^ch,  solange  das  grofie 
Publikum  seine  Scheu  Tor  Benützung  bankmäßiger  Yerkehrsformen 
nicht  Überwindet  Durch  unausgesetzte  idelbewuAte  Aufklärung  wird 
aber  auch  das  gelingen  und  man  wird  sich  mit  der  SSeit  ebenso  an 
den  Verkehr  mit  und  durch  die  Bank  gewöhnen  wie  man  jetzt  die 
yerschiedensten  Angelegenheiten  mit  großer  Sicherheit  im  Verkehr 
mit  der  Poet  erledigt  Der  Verkehr  an  den  Schaltern  der  Bank  muß^ 
seinen  beängstigenden  feierlichen  CJharakter  verlieren  und  man  wird 
mit  ebensolcher  Sicherheit  ganz  mechanisch  sich  an  ilie  Ausfüllung 
eines  Schecks  gewöhnen,  vcie  man  jetzt  einen  Wechsel  ausstellt, 
Sidierlich  ist  die  eminente  Popularität,  welche  die  österreichische  und 
ungarische  Postsparka.ssen  genießen,  nicht  zum  geringsten  Teil  eben 
gerade  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Kunden  ihre  Verfügungen 
an  dem  ihnen  vertrauten  Postschalter  machen  können,  der  nicht  so  Ge- 
heimnisvolles mehr  für  sie  hat  wie  die  feierlichen  Hallen  eines  modernen 
Baukpala.stes.  Daß  gerade  deshalb  die  Einführung  des  Postscheck- 
verkehrs auch  bei  uns  zur  Verallgemeinerung  der  Scheckverwendung 
überhaupt  außerordeutüch  viel  beitragen  wird,  ist  unbestreitbar,  und 

Herausgegeben  ron  den  Ältesten  der  SAufmaonachaft  von  Berlin  am 
2.  Mai  1907. 


wird  an  anderer  Stelle  bei  Erörterung  des  PostseluM-kverkehrs  noch 
näher  ausgeführt  werden.  Dem  gleichen  Zwecke  dient  auch  das 
^u^tulat  nach  Vermehrung  der  Zahlstellen  für  die  Schecks  jeder  Bank. 

Zunächst  soll  aber  zur  Veranschaulichung  der  zahlreichen  wirt- 
KhaftUchen  Fragen,  die  in  gewiaaen  inneren  Beziehungen  zum  Scheck* 
and  GiroTerkehr  ateheii,  ein  kmsir  ^iok  geworfen  werden  auf  daa 
mhiigreiche  Oebiei,  wdchea  durch  Hebung  dieaer  ^H'ppftTtrfn 
gfiostig  heeinflnßt  werden  kann. 

Ihr  enger  Zuaammenhang  mit  der  Höhe  dea  Zinafußea  wurde  j« 
tdion  gestreift;  wird  auf  dieae  Weiae  der  Bedarf  an  metallenen 
Zahlongamittehi  Tenmgert^  dann  haben  wir  auch  nicht  nötige  immer 
wieder  Yorachliige  behu&  "Rinachlagnng  einer  Goldprttmienpolitik  nach 
den  If nater  der  Bank  Ton  Frankreich  hören  m  mttaaen,  nm  dadurch 
den  Gh»ldbeatand  der  Beichahank  möglichat  auf  der  Höhe  zu  halten. 

Gegenüber  diesen  Beformvorschlägen  der  Silbermänner  hat  unter 
anderem  auch  der  frühere  Reichsbankpräsident  Dr.  Koch  nachdrücklich 
betont,^)  daß  zur  Stärkung  des  Metallbestandes  der  Keichsbank  und 
damit  zu  einj&r  Verringenuag  der  Geldleihsätze  in  erster  Linie  die 
Verbesserung  der  auf  Ersparnis  von  Bargeld  gerichteten  Zahlunga» 
methoden,  namentlich  aber  die  Ausbreitung  des  Schecksystems,  ge- 
eignet sei.  Wie  er  in  der  Budgetkommission  des  Reichstags  erklärtOi 
dürfe  man  ja  nicht  von  einer  (Jeldkrisis  reden,  sondern  nur  von  einer 
Geldknappheit,  und  um  in  diesen  Zeiten  der  Hochkonjunktur,  wo 
sich  der  Warenumlauf  ruscher  vollzieht  als  der  Kapitalumlauf,  ,.die 
Zirkulation  der  Zahlungsmittel  dem  Kreislauf  der  (iüter  anpassen  zu 
können,  versucht  man  das  Bargeld  in  seiner  Ki genschaft  als  Zahlungs- 
mittel zu  entlasten'','^)  denn  wie  es  in  einem  instruktiven  Artikel  der 
Allgemeinen  Zeitung  über  ..Die  Psychologie  des  (icliles  '  heißt,  „man 
klagt  nicht  über  Kapitaliujt ,  sondern  über  (Geldknappheit  ^1 ;  in  der 
Wirtschaft  stellt  das  KapitiU  eine  schon  erreichte  Stufe  dar.  während 
das  Geld  den  Antrieb  auf  der  Stufenleiter  bildet  Der  Verbrecher 
vergreift  aich  nicht  am  Kapital,  sondern  am  Geld,  weil  er  mit  dem 
Kapital  niehta  aaau&ngen  weiß,  während  daa  G^ld  ihn  in  die  Lage 
versetzt,  aich  daa  Leben  angenehm  zu  madien.  Die  Summe  dea  in 
Wertpapieren  aufgeatapelten  Beaitzea,  die  den  Kapitalidchtum  repia- 


')  Berliner  Tageblatt  vom  29.  IV.  1907. 

»)  Vgl.  „Die  Zukunft*'  Tom  25.  V.  1907  S.  287. 

^  WScaAtuM  Allgemeine  Zditang  Tom  Uk  T.  1907;  anderer  Hemung  Leidf 
b  eehiem  Artikel  „OeUhnappheit  o.  Krieb",  Nr.  44  der  „Woehe"  1907. 
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sentiert,  ist  eine  Mauer,  an  der  sich  bisher  seihet  die  Widerstands* 
fähigsten  Köpfe  der  Kommunisten  erfolglos  Tersucht  haben;  aber  in 
dm  Siraldanl  de»  G«lde8  kann  jeder  Knaacnbote  eingreilen,  der  die 
ihm  aaTertnuten  Summen  ihrer  eigentlichen  Bestimmung  entDeht 
Soldie  EinfUiflee  zn  heeeitigen,  sollte  das  Ziel  emer  Beform  sein. 
Und  diese  Beform  ist  im  letzten  Gmnde  nidhts  anderes  wie  die  Ent- 
kleidung  des  Geldes  Ton  seiner  &sonierenden  Gewalt  dorch  Henm* 
ziehnng  toh  Surrogaten ,  die  den  Stempel  der  Nfichteniheit  an  sich 
tragen.** 

Ehn  weiterer  Ptank^  dessen  Zusammenhang  mit  der  Begelung  des 
Scheckwesens  auf  den  ersten  Blick  nicht  TerstSndHch  sein  wird,  be- 
steht in  der  M0f^chkeit»  unseren  Bentenmarkt*)  dadurch  zu  beben. 
Entgegen  dem  Wort  Josephs  Ü:  „L'Autridie  est  toujours  en  retard'* 
hat  uns  das  österreidi  gezeigt:  Bas  Postsparicassenamt  besorgt  für 
seine  Kunden  ohne  Erhebung  einer  besonderen  Gkbtthr  den  Ankauf 
Ton  Ssterreidiisdien  Staatspapieren  und  sorgt  auch  für  deren  aidiere 
Aufbewahrung,  Kouponsabtrennung  und  Kontrolle  der  Ziehungen.  Wie 
einer  anl&ßlich  des  25jihrigen  Bestehens  des  Österreichischen  Post- 
Bparkassenamts  erschienenen  Broschüre  *)  zu  entnehmen  ist,  hat  die  sorg- 
same Pflege  des  Rentengeachäfts  ')  seitens  der  Postsparkasse  sehr  zur 
Popularisierung  dieser  Benten  und  zur  Hebung  des  Staatakredits  bei- 
getragen. Nicht  zum  wenigsten  ist  es  ihr  Verdienst,  wenn  sich  seit 
1883  der  österreichische  Rentenkurs  von  77  ®/o  auf  über  99  "/o  gehoben 
hat,  hat  sie  doch  innerhalb  dieser  Zeit  mehr  als  750  Mill.  Kronen 
Staatspapiere  dem  Effektenmarkt  entnommen,  um  sie  unter  ihren 
Kunden  zu  jdazieren.  (^ewiß  konnte  es  für  unsere  deutschen  An- 
leihen nur  vorteilhaft  sein,  wenn  durch  eine  iilinliche  Einrichtung  für 
ihre  Popuhirisierung  gesor^^  würde.  Selbstverstiindlich  soll  damit  der 
Postscheckverkehr  nicht  als  ein  Allhcihnittcl  hinbestellt  werden,  die 
ungenügende  Bewertung  unserer  heimischen  StiuUsnnleihen  liegt  ja 
nicht  an  mangelnder  Propaganda  oder  nach  der  neuesten  Version  — 
im  Umsichgreifen  des  Sozialismus,  sondern  —  abgesehen  von  ihrer 


')  Nr.  232  der  ?\IüDidMaier  Allßcmeinen  Zeitung  vom  22.  V,  1807;  vgl.  auch 
den  in  der  Nationalzeitun^  vom  1.  V.  1907  abgtdracktMi  Vortng  TiMi  Dr.  Weber 
über  ^Börsenreform  und  Geldteuorung**. 

*)  Jos.  Zahner  „Unsere  Postsparkasee  —  ein  österreichischer  £ifolg",  Wien  07. 

^  YgL  Uber  den  BmtritI  det  Potliferkaaenaati  mm  AakÜMkoniortiam  den 
AnfiaU  TOD  Niebauer  über  „Die  Bigehangipmu  bei  oeterreichieohen  Staafte- 
Müeihea*'  ia  fiankarofaiv,  VI  Nr.  8. 


Unbeliebtheit  seit  den  in  den  90  er  Jahren  erfolgten  Konvertierungen 
~-  in  der  durch  die  großartige  industrielle  EntwickluDgy  die  fast  alles 
verfilc^Mre  Kapital  ao&augt,  bedingten  Knappheit  unseres  Leihgeldefl^  • 
ganz  besonders  aber,  wie  auch  der  preußische  Finanzminister  im  Ab- 
geordnetenhaus konstatierte,  in  der  Uberachwemmnng  imseres  Marktes 
mit  Anleihen. 

So  wurden  von  1890  -  1906  4133  Mill.  Mk.  neue  Anleihen 
emittiert,  darunter  durch  Preußen  IBOO,  Deutsches  Reich  2500  Mill., 
während  Frankreich  von  1881 — 1901,  England  sogar  von  1866—1901 
überhaupt  keine  neuen  Staatsanleihen  aufgenommen  hat.  Da  ist  es 
denn  kein  Wunder,  wenn  nach  Versorgung  der  Industrie  das  noch 
übrige  Kapital  ebenfalls  nach  höher  verzinslicher  Anlage  sucht,  die 
es  in  Pfandbriefen  und  ganz  besonders  auch  in  privaten  Hypo- 
theken findet.  Wurde  so  unser  Sparkajiital  tlen  Staatsanleihen  immer 
mehr  eiitfreiiidet,  so  gilt  es,  dera  Publikum  wieder  Vertrauen  auf  die 
glänzende  Fundierung  dieser  Papiere  beizubnngen  und  es  durch  plan- 
mftfiige  Organisation  des  Marktes  darauf  neuerdings  aufmerksam  zu 
maoben;  hmee  als  durch  ein  Depositenbank-  oder  Sparkassengeseti» 
ttbcr  deren  Nutzen  ja  die  MeiiMingen  sehr  auseinandergdieD»  kGnnto 
das  durch  die  angedeutete  Yennittlung  der  PostBcheckÜmter  erreicht 
verdoD* 

Der  niedrige  Stand  unserer  Anleihen  wurde  von  Biehreren  Seiten 
Mich  mit  dem  Umstände  in  Verbindung  gebracht^  *)  daß  bei  uns  im 
Verkehr  das  Bargeld  dem  Scheck  gegenttber  zu  sehr  in  den  Vorder- 
gnmd  tritt;  ich  halte  aber  diese  Tatsache  nicht  für  so  irichtig^  wenn- 
gleich ihr  eine  gewisse  Berechtigung  nidit  absnspredien  ist  Wenn 
man  etwa  einwenden  sollte^  daß  durdi  die  oben  befilrwortete  Ver- 
nittlang  eines  Postsparkaasenamts  ja  doch  gerade  dieses  Argument 
bestätigt  wird,  so  ist  dem  mtgegenzuhalten,  daß  nicht  die  Benützung 
des  Scheckrerkehrs  als  solchen,  sondern  die  zu  dessen  Verbreitung 
ins  Leben  gerufene  Organisation  der  Post  durch  die  bequeme  Art, 
in  der  sie  ihren  Kunden  den  Ankauf  von  Staatsanleihen  ermöglichl^ 
den  besprochenen  Zweck  erreicht 

Absichtlich  wurden  diese  Fragen  an  dieser  Stelle  ausführlicher 
behandelt,  um  zu  zeigen,  in  wie  inniger  Verbindung  die  wichtigsten 
and  aktuellsten  finanzpolitischen  Probleme  bei  genauerem  Ansehen  mit 
der  Forderung  nach  £inbürgenmg  des  Scbeckrerkehrs  stehen.  Ich 


»)  46.  Sitzung  am  18.  IV.  07. 

")  Siehe  PohlmAnn  im  „Tag"  Nr.  260  Tom  19.  V.  1907. 
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kann  mich  daher  begnügen,  zur  Ei^ltaiziiiig  im  folgendoi  noch  anzu- 
fahren, daß  auch  die  Beziehungen  zwischen  Börsengesetz  und  Scheck- 
gesetz  keineswegs  so  fem  and,  wie  man  Tielleicht  meinen  möchte. 

Daß  auch  die  immer  dringlicher  auftauchenden  Vorschläge  be- 
hufs Vergrößerung  des  Notenrechts  der  Reichsbank  und  Annahme 
von  verzinslichen  Depositengeldern  durch  sie,  sowie  die  geforderte 
Trennung  von  Effekten-  und  Depositenbanken  nach  englischem  Muster 
und  die  eventtielle  (Triindun;?  einer  Reichsdepositenbiink .  vrie  sie 
Warschauer,  heftif,'  l)ekäjupft  von  Riesser,  rät,  damit  zusammenhängen, 
läßt  sich  ja  schon  aus  der  Natur  der  Sache  ersehen.  Diese  Fragen 
sind  daher  in  anderem  Zusammenhange  noch  ausführlicher  zu  be- 
sprechen. 


L  TeiL 


IMe  Notwendisrkeit  der  weiteren  Annbreitniig  des 
Scheck-  und  Girowesens,  seine  geschichtliche 
£utwic]diiiig  und  Technik. 

1.  AbechnitL 

Die  Notwendigkeit  der  weiteren  Einbürgerung  des 
Scheck-  und  Griroverkehrs  in  Deutschland. 

1,  Kapitel 

lIitv«B4l^eü  deg  ScliMkT«rkciii«  Mbw  dm  B«rgeldf«rkelirt 

Die  gegenwärtige  BevölkerungHZunulime  in  Deutschlanfl  beträgt 
jährlich  über  800000  Seelen  oder  1,5%.  Wenn  aucii  tlie?,er  Prozent- 
bMz  noch  Ton  dem  unserer  Goldprägungen  übertroffen  wird,  der  im 
Barchschmtt  der  Jtlire  1900—1905  2,5  %  betrug,  so  darf  dieiea  an- 
eeheinend  gOnatige  VerhSltniB  mcht  sn  der  Meinung  führen,  als  ob 
dadurch  unser  Geldmarkt  reichlich  Tersorgt  sel^)  Trotzdem  das 
Jahr  1906  die  höchste  Goldproduktion  auiroweisen  hatte,  wurden 
Ton  den  eingeführten  Gh>ldhe8tilnden  in  Höhe  von  268,74  MOL  nur 
27,622  MOL  ML  Ton  der  Beichsbank  angekauft*)  iriUirend  große  Be- 
trilge  in  den  Besitz  der  Großbanken  Ubergingen,  der  weitaus  größte 
Teil  aber  Verwendung  in  der  Industrie  fand,  deren  Bedarf  natura 
gemäß  immer  wächst  Aber  auch  sonst  wäre  es  nicht  mö^ch,  die 

')  1907  übertraf  sogar  untere  Goldauafuhr  mit  223  Mill.  die  Einfuhr  mit 
206  lüll.  am  über  17  Mill.  Mk.;  vgL  Jahrbuch  des  earopaisclieQ  Ueldmorkts  pro 

^  nankiort«  Zritong  Tom  aa  V.  1907. 
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Menge  unserer  Umlaufsmittel  ohne  zu  ^roße  Zinserhöhung  auf  der 
Stufe  zu  halten,  die  der  gewaltigen  Entwicklung  unseres  Wirtschafts- 
lebens ents})rechen  würde ,  die  Hclffericli  ^}  mit  folgenden  Worten 
charakterisiert:  „Die  Gütererzeugung  scheint  der  Nachfrage  nicht  ge- 
nügen zu  können,  die  Preise  der  Waren,  sowohl  der  fertigen  £rzeug- 
niase^  als  andi  d«r  wichtigsten  Boh*  und  HSIartoffe,  zeigen  eine  aU- 
gemeine  Steigerung;  dadurch  werden  die  ITnteniehmer  zn  Betrieba- 
aiudehnungen  und  Neugründnngen  yeranlaßt  Ebenso  wie  die  Nach- 
frage nach  MatoriaHen  steigt  die  Nachfrage  nach  ArbeitekiSfteo,  nnd 
infolgedessen  erhöhen  sich  die  Arbeitdöhne;  dazu  kommt  die  Steige- 
rung der  ümsätae  auf  dem  Anlagenmarkt;  die  gOnstigen  ErtK&gnisse 
der  XJnteradhmungen  yeranlassen  das  PaUikmn  zur  Kiq^italanlage  und 
mr  Spekulation  in  DividendenpapieTen,  *)  deren  Kurse  infolge  der 
Tcnnehrten  Nachfrage  gleichfalls  eine  steigende  Richtung  einschlagen. 
In  solchen  Zeiten  vermehren  sich  die  Uma&tze  von  Waren  und  Wert- 
papieren nicht  nur  ihrer  Menge  nach,  sondern  infolge  der  Preis-  und 
Kurssteigerung  benötigt  auch  der  Umsatz  gleicher  Warenmengen  nnd 
gleicher  Beträge  von  Industriepapieren  usw.  einen  höheren  Greldbetrag; 
die  ganze  Bewegung  wirkt  mithin  in  Terdoppelter  Stärke  auf  eine 
Steigerung  des  Gieldbedaris." 

Es  ist  klar:  wenn  man  bedenkt,  daß  sich  seit  1897  die  Stein- 
kohlengewinnung  in  Deutschland  von  91  auf  136,5  Mill.  t  vermehrtSy 
die  deutsche  Roheisenerzeugung  in  der  gleichen  Zeit  von  6,9  auf 
12,4  Mill.  t  *)  stieg,  während  die  Einnahmen  der  preußischen  Staatsbahnen 
von  1 225  Mill.  sich  auf  1  715 Mill.  Mk.  hoben  und  der  Wert  des  deutschen 
Außenhandels  1906  14,5  ^filliarden  betrug  gegenüber  8,45  Milliarden 
im  Jahre  1 897,  —  dann  erkennt  man,  daß  mit  einer  im  bisher  üblichen 
Umfang  erfolgenden  Vermehrung  der  Zahlungsmittel  nicht  geholfen 
werden  kann.  Der  Goldvorrat  *)  der  Reichsbank  stieg  zwar  von  noch 
nicht  300  Mill.  Mk.  durchschnittlich  im  Jahre  1885  bis  auf  durch- 
schnittlich 745,3  Mill.  Mk.  im  Jahre  1905,  aber  auch  ein  stärkeres 
Abgeben  von  Mitteln  daraus  in  den  inneren  Verkehr  kann  doch  nicht 
von  dauernder  Wirkung  sein. 

Eine  Vermehrung  der  Banknotenausgabe  ist  auch  nicht  in  un- 


*)  Geld  und  Banken,  Leipzig  1903,  1.  £d.  S.  441. 

*)  Man  denke  an  die  500%  Dividende  der  Internationalen  fiohrgesellschaft. 
^  1807  betrug  die  Produktion  13,04  MiU.  t,  d.  i.  um  6^%  mehr  al«  1806k 
*)  Die  Ooldpffodiiktion  ttief  m  40^46  HiU.  18BS  «of  81  MiU.  il  im  Jaln» 
1908,  liftt  lieh  dio  wdoppelt. 
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liegrenster  Höhe  dnrchfOhibar;  denn  eineneiiB  belastet  eine  starke 
Znnalune  des  NotennmlaiileB  die  Notenbanken,  und  besonders  die 
Beidisbank,  die  ja  jetst  schon  fest  nicht  mehr  ans  der  Notensteaer 
heraiiakotmmi^^)  gsnz  betrftchtlich  und  andererseits  stehen  einer  £}r- 
hShimg  des  steuerfreien  Notenkontingents  prinzipielle  Gründe  ent- 
gegen: Sdbstferstibidlich  könnte  es  sich  nnr  um  Yermehrong  des 
Eontmgents  der  Beichsbank  allein  handeb,  da  eine  Ausdehnung 
dieser  Maßregel'  auch  auf  die  Fkrtratnotenbanken  für  die  Erleichterung 
des  Geldmarktos  nur  Yon  geringer  Bedeutung  wäre  und  eine  Yer^ 
grOfiening  ihres  Umfange  auch  gar  nicht  frstrehenswert  ist^  während 
eine  einseitige  Bevorzugung  der  Reichsbank  viel  Uöses  Blut  machen 
würde.  Auch  dauert  das  gegenwärtige  NotenpriTfleg  der  Hank  noch 
bis  Ende  1910,  man  wtirde  sich  also  immerhin  in  der  Zwischenzeit 
anders  behelfen  müssen.  Ein  besonders  .starkes  Nachlassen  der  Geld" 
Spannung  würde  übrigens  kaum  zu  ens'arten  sein,  da  vom  GhrundsatS 
der  Drittelsdeckung  doch  nicht  ab«,'egangen  werden  dürfte. 

Von  einem  anderen  Mittel  zur  Steigerung  des  Goldvorrats  der 
Reichsbank,  der  vennehrten  Ausgabe  kleiner  Banknoten  zu  20  und 
50  Mk.,  ist  für  den  Augenblick  ebenfalls  kein  nennenswertes  Ergebnis 
zu  erwarten,  abgesehen  davon,  daß  ja  die  gleichen  Gründe  wegen 
Drittelsdeckung  und  Notensteuer  auch  auf  sie  anzuwenden  sind.  Der 
Zweck  des  früheren  Verbots  der  Ausgal>e  von  Noten  unter  100  Mk., 
mit  denen  die  kleinen  Banken  argen  Mißbniuch  getrieben  hatten,  ist 
darin  zu  suchen,  daß  man  eine  möglichst  ausgedehnte  Gol(lzirkulatit)u 
erreichen  wollte.  Das  Verbot  sollte  „der  Goldzirkulation  gegen  das 
Papier  nach  oben  hin  denselben  Schutz  gewahren,  wie  die  Beschrttn- 
kong  der  Zahlungskraft  der  BeichssilbermQnien  ihn  nach  unten  hin 
gev&hrt  Es  ist  eine  alte  Erfahrungstatsache,  daß  Zettel,  die  auf 
Ueme  Betri&ge  lauten,  seltener  zur  Emldsung  gebracht  werden  als 
große  Abschnitte  und  weit  mehr  die  Tendenz  haben,  dauernd  in  den 
Geldumlauf  Uberzugehen".  *)  Diese  bisher  beldlmpfto  Tendenz  möchte 
msn  jetzig  wo  die  EinfOhrung  kleiner  Noten  seit  Februar  1906  ge- 
nehmigt ist»  bewußt  ausnfttsen,  um  den  Gk>ldbe8tsnd  der  Beichsbank 
möglichst  stabil  zu  eriudten.*)  Da  zeigt  sich  nun  erst,  wie  sich  die 

>)  1907  befand  sie  sich  in  25  "Wor  hon  mit  zusammen  6376,697  Mill.  in  der 
Notensteoer,  der  in  23  Wochen  eine  steuerfreie  Notenreaenre  von  nur  8681,81  HilL 
«atgegenstand. 

•)  HelMob,  a.  a.  0.  8.  amSi 
Vgl.  dnzQ  auch  Koch,  Dto  Av^Kel«  UdiMr  Bankaoteo  feiteiw  dar  Seich»* 
btak,  p  BanJurohir  V,  8.  8. 
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früher  ja  geforderte  Verwendimg  Ton  Goldmflnaen  im  Ideineren  Ter« 
kehr  eiiigebOzigert  hat;  denn  die  Kinftthning  der  Ueinen  Noten ')  toII- 
sieht  rieh  nur  sehr  aUmählich,  obwohl  rie  gerade  in  indnskrielleD 
Gegenden  sehr  beliebt  rind;  so  teilte  mir  die  Dird^on  der  Kropp* 
sehen  Werke  mit,  daß  zur  Beiahlung  der  Löhne,  dem  einagen 
größeren  Posten,  der  bei  der  Firma  in  bar  besahlt  idtd^  nach  Mög- 
lichkeit 60  Mk.-Noten  Terwendet  werden.  Doch  scheint  dieses  Vor- 
gehen noch  Tereinzdt  zu  sein:  Koch  *)  klagt  wenigstens  sehr  übtf  die 
Bequemlichkeit  der  Kassierer  und  die  Neigung  der  Regierungskassen, 
die  Beamtengehälter  an  desk  Quartalstcnninen  in  Gold')  auszuzahlen. 
Er  ei-\Nartet  eine  Besserung  der  mißlichen  Geldverhältnisse,  welche 
die  hoben  Diskontsätze  und  der  geminderte  Goldbestand  der  Reicha- 
bank  als  Kehrseite  des  wirtschaftlicben  Hochstandes,  der  jubrelang 
andauernden  guten  Yerkebrskonjunktur  bilden,  von  allmählicher  An- 
sammlung von  Reichtümern  und  Verbesserung  der  auf  Bargeld- 
ers])aniis  <;erichteteu  Zuhlungsmethoden,  namentlich  von  der  Aos- 
breitung  des  SclHH-ksystcins. 

Allerdings  ist  die  mehrfacli  vertretene  Ansicht  zurückzuweisen, 
daß  der  Scheck  eine  Art  privaten  Papiergelds  sei,  das  die  MeüiU- 
geldwähruug  einschränken  und  womöglich  durch  ein  Kreditgeldsystem 
ersetzen  soll;  das  Scheck-  und  Girowesen  kann  nur  den  Gebrauch 
von  Metallgeld  ersparen  in  dem  Sinne,  daß  es  den  Geldumlauf  !>e- 
schleunigt  und  da<lurch  leistungsfähiger  macht.*)  Der  Bestand  an 
Metallgeld  wird  dadurch  keineswegs  verringert,  sondeni  scheinbar 
sogar  vermehrt,  denn  das  als  Grundlage  eines  ausgedehnten  Scheck- 
Terkehrs  dienende  Bargeld,  das  aus  zahllosen  Wirtschaftskanälen  zu- 
sammenströmt, konzentriert  sich  in  den  großen  Banken  zu  gewaltige 
Bestiaden,  wihrend  es  bis  dahin  in  Tausenden  yon  Einzelwirtachaften 
nutzlos  und  unbeachtet  aufgespeichert  war. 

')  Wenn  der  Verwaltvqgsbericht  der  Reichabank  für  1907  auch  eiM  Za- 
nabme  der  kleinen  Not«  n  tim  fast  802  MiU.  nachwaUt^  10  haben  dafür  die  groteu 
Noten  um  92  Mili.  abgenommen. 

*)  „Di9  BeichabaDk  und  die  Geldvarteaeruag*  im  Dmnnbmbidt  UOi  äm 

*)  Während  in  Frankreich  mehr  als  die  Hälft«,  in  öaterreieh  sonähemd  */• 
des  Goldvorrats  bei  den  Notenbanken  und  Staatskassen  ausgewiesen  sind,  beträgt 
der  Uoldumlauf  in  Deutschland  mehr  als  das  Füntfacbe  des  tiicaauherten  Betrage. 
Natürlich  spielt  dieses  zirkulierende  Oold  nicht  diejenige  yolkawirtschaftUch« 
Bolle,  wie  wenn  es  alt  Notendedning  in  dem  Reaervdr  dee  Zentnlnotoniaetitots 
voriianden  wäre.  (Vgl.  Jahrbuch  des  europäischen  Geldmarkt«  pro  1906^  8.0.) 

*)  Vgl.  KuUenbeck,  Der  Scheck  (Leipeig  1880)  S.67--68. 
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Das  80  in  den  ZentralsteUea  zusammenlaufende  Kapital  dient  nun 
«dit  mfliir  nutsloeer  Theeaaiiening,  sondern  —  ganz  abgesehen  Ton 
dn  Beinen  Eigentümem  gebnohten  etwaigen  ZinsTorteilen  —  alt 
Gnndlage  der  Kreditwirlicliaft  Nicht  die  intenriTite  Anmützung  des 
MetengeldB  repiritoentiert  also  das  SeheckweaeDy  sondern  darüber  hinan»- 
gelmid  ermQglidit  es  den  grdAten  Teil  der  lo  bei  den  Banken  als 
Unterlage  des  Scheckrerkehrs  deponierten  Bannittel  ans  ihrer  Gk- 
Imndenheit  zu  befreien  und  der  VolkswirtBdiaft  nenerdings  im  Wege 
Inr  Kreditwirtschaft  sozafBhren,  da  die  Konzentration  der  Zahlungen 
ftie  An^eichnng  auf  Ghrund  eines  kleinen  Brachteils  des  sonst  dasu 
notwendigen  baren  Geldes  bewirkt*) 

Beruht  also  das  Scheckwesen  auch  jetst  noch  völlig  auf  dem 
Metallgeld,  so  haben  sich  doch  die  Beziehungen  zu  demselben  in  den 
Jahrhunderten  ihres  Bestehens  ent^rechend  den  wirtschaftlichen  und 
politischen  Zuständen  aUmähhch  ganz  anders  gestaltet,  indem  in  dffll 
rerschiedenen  Epochen  ganz  verschiedene  Zwecke  und  Yerwendungs- 
aiten  des  Scheck-  und  Girosystems  sich  nachweisen  lassen. 


2.  Kapitel 

Notwendigkeit  des  Schecks  neben  ÄmmUmmg,  Weekael 

and  Banknote. 

Aber  nicht  nur  dem  Metallgeld  gegenüber  zeigt  sich  die  Not- 
wendigkeit einer  intensiveren  Pflege  des  Scheckverkehrs,  dieselbe  hegt 
auch  noch  darin  begründet,  daß  <ler  Wirkungskreis  der  wichtigsten 
GeldnuTOgate,  der  Anweisung,  des  Wechsels  und  der  Note,  sich  in 
Miner  wirtschaftlichen  Bedeutung  sehr  geändert  hat,  so  daß  eb&a. 
gnade  das  Scheckwesen  berufen  ist,  hier  eine  wichtige  Ergänzung 
SU  bieten,  die  allerdings  immer  mehr  dazu  führen  wird,  dem  Scheck 
das  ("bergewicht  zu  verschaffen. 

Der  l'rsjirung  aller  dieser  GeldsuiTogiite  ist  in  der  Anweisung 
zu  suchen;  besonders  der  Scheck  ist  liente  noch  eine  ,.(iualifizierte 
Anweisung'^.  *)   Bis  zum  Erlaß  eines  Scheckgesetzes  beruhte  der  Scheck 

>)  Helfferich,  a.  a.  0.  S.  434. 

*)  Fiek,  Die  Frag«  d«r  SehaekgesetsgtlwBg  aif  Aam  europ.  Kimtiiunt  (Zürich 
1897)  8.  29  gibt  ein«i  Übaihlisk  Uber  dl«  ▼«nobi«d«ii«D  BQgnflU»««tlmmaDg«a 
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nur  auf  den  im  Bttigeilicliäi  Geeefasbuch  und  im  Handebgeeeiibiicli 
enthahenen  Bestimmnngcn  über  die  Anweisang^  was  sogar  den  L  aD- 
gemeinen  denttchen  Bankiertag  1902')  Teianlafite,  aidi  gegen  ein 
SeheekgeeetB  annusprechen,  da  die  beiden  erwübnten  Qeaetee  das 
Bedürfnis  dsnach  Überhaupt  vermindert  hätten.  Dieser  Meinong 
kaim  ja  nun  allerdings  nicht  beigepflichtet  werden,  aber  Klein  konnte 
mit  Becht  sagen,  daß  ein  deutBches  Scheckgeeets  sich  manches  Detail 
der  früheren  Entwürfe  werde  sparen  können. 

Dieee  neu  ans^^taffierte  Anweisung  ist  zum  Teil  gerade  durch 
Entlehnungen  aus  dem  für  den  Scheck  geplanten  Sonderrecht  ein 
ganz  taugliches  Zahlungsmittel  geworden,  das  in  einigen  Punkten,  so 
durcli  seine  Akze[)tier])arkeit  und  lange  Umlaufsfähigkeit  dem  Seheck 
gegenüber  Vorteile  /u  ))ringen  scheint,  gerade  durch  Zulassung  dieser 
Funktionen  sich  aber  auch  zum  Scheck  in  starken  Gegensatz  bringt 
Sichtzahlung  und  die  Beziehung  auf  ein  Guthaben  des  Ausstellers 
gelu'iren  nicht  zu  den  weseutUchen  Erfordemisseii  der  Anweisung, 
wohl  al)er  des  Schecks. 

Die  Bankauw eisimg  im  speziellen  hat  die  Bestimmung.  Geld- 
beträge, welche  bei  einer  Bankanstalt  eingezahlt  werden,  auf  einfni 
anderen  Bankplatze  zur  Auszahlung  zu  bringen,  dient  also  zur  Er- 
leichterung des  Zahlungsverkehrs  für  solche  Kreise,  für  welche  sich 
der  Anschluß  an  den  GiroTerkehr  nicht  lohnt.  Die  Anweisung  setzt 
überhaupt  keine  Zagehörigkeit  zu  dem  Organismus  der  Bank  Toraofl^ 
ne  ist  atomistischer  Natur,*)  zanüdist  dacn  bestimmt,  eine  Porto» 
ersparong  su  ersielen.  Die  Beicfasbank  a.  B.  ninmit  gegen  eine  Ge- 
bühr Summen  sur  WiederausssUung  an  dritte  Personen  entgegen. 
Dem  Einaahler  wird  sber  nicht  mehr  wie  früher  euie  Anweisung 
anqgehündigt,  die  er  an  den  Dritten  weitergeben  und  auf  Grand  deren 
dieser  bei  der  angewiesenen  Bankanstalt  den  Betrag  erheben  kfinntfl^ 
sondern  er  empfingt  nur  eine  Quittong,  die  AusiaUung  wird  —  wie 
bei  Postanweisongen  —  seitens  der  Einsahlungabankanstalt  durdi 
G^eschSftsschreiben  an  die  auszahlende  Bankanstalt  veranlaßt  Bei 
der  Beichsbank  hat  dieser  G«schäftszwdg  keinen  größeren  Umfang 
sngenommen,  da  die  wichtigsten  Zahlungsempfiinger  dem  Giroverkehr 
angeschlossen  sind,  somit  Einzahlungen  gegen  eine  riel  geringere 
Gebühr  Torgenommen  werden  können.*) 


*)  Klein,  Büm  iwii«  FlwM  dM  dentidMB  GUnakrtaUi,  8.  87. 

*)  Raachbergr,  Der  Clearing-  u.  GiroTefMir.  WlM  1897,  8.  68. 
«)  IHe  Aeiehsbaak  1876-1800,  S.  74. 
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1907  wurden  Ton  der  Beichsbank  zur  WiederaiuBaUuiig  an 
uüäen  Bankanstalten  angewieaen  2785  Stttck  Uber  44100920,74  Mk.  ^) 

'Wie  der  Sdieck,  so  ist  auch  der  Wecfaael  nur  eine  weiter  ana- 
gebildete  Fm»  der  Anweining;  begreiflidierweiiw  iat  daker  auch  ihre 
AknUcbkeit  sehr  starl^  so  daß  ja  sogar  das  englische  Gesetz  den 
Scheck  rechtlich  dem  Wechsel  gleichstellt  *)  Auch  in  Deutschland 
weist  der  Umstand,  daß  sich  die  einzige  gesetzliche  Definition  dea 
Schecks  im  Wechselstempelgesetz  von  1869  findet,  auf  die  enge  Ver- 
wandtschaft dieser  beiden  Institute  hin.  Trotzdem  ist  ihr  Unterschied 
viel  größer  als  der  zwischen  Scheck  und  Anweisong.  Nach  Bayer- 
dörffer  kann  man  es  als  die  Funktion  des  Wechsels  bezeichnen,  eine 
bei  Forderungen  vorhandene  Zeit-  oder  Raumdifferenz  zu  übei-winden, 
beim  Sclieck  kann  das  nur  unter  Mißbrauch  seiner  Natur  geschelien, 
soweit  die  Überwindung  einer  zeitlichen  Differenz  in  Frage  kommt 
In  ausgesprochenem  Gegensatz  zum  Wechsel  dokumentiert  der  Scheck 
ausdrücklich  die  Verfügung  über  ein  r4uthiil)en.  Der  Wechsel  hin- 
gegen ist  in  den  weitaus  meisten  Fällen  der  Repräsentant  eines  Kredit- 
geschäftes. Siemens")  fonnuliert  das  so:  „Der  Mann,  welcher  einen 
Wechsel  verkauft,  braucht  Geld;  der  Mann,  welcher  einen  Scheck 
verkauft,  hat  Geld."  Denn  der  Scheck  lautet  auf  den  Betrag  der 
Veq>flichtung  des  Ausstellers,  dagegen  der  Wechsel  über  den  Betrag 
einer  Forderung.  Daraus  geht  hervor,  daß  der  Scheck  seine  Sicher- 
heit in  sich  seihst  tragen  soll,  während  diejenige  des  Wechsels  auf 
dtm  Kredit  dea  Anaatettera  bemht;  um  aie  an  erhfilien  und  durch 
den  Kredit  dea  Bezogenen  an  TeratBrken,  erfolgt  die  Akaeptienmg, 
wekhe  beim  Scheck  nicht  erforderiidi  ial^  da  er  sofort  eingelöst  wird.^) 
Almlich  drückt  dieaen  Unteradiied  Schiffle*)  aus:  „Der  Scheck  stellt 
mcht  aelbat  die  Bfldung  einer  Forderung  behufs  der  Zahlung,  sondern 
die  Anweisung  schon  besMiender  fillliger  Guthaben  zur  Zahlung  dar.* 
Die  Kreditgewährung  steht  also  beim  Wechsel  meist  im  Vordergründe 
dea  GeachSItB)  der  Scheck  achließt  me  prinzipiell  aua. 

Daa  Yerhihnia  zwischen  Wechsel  und  Sdieck  bat  aicb  daher 
mit  der  Zeit  ao  auagebildet,  daß  ersterer  hauptäUshlich  im  inter- 


*)  Verwaltungsbericht  der  Reichabank  f.  d.  Jahr  1807,  &  6. 
*)  Artikel  73  der  Exchange  Act  1882. 

*)  Siemen«,  Die  Lage  des  Gbequeweiena  in  Deuiaehland  (Berlin  1883)  S.  9. 
«)  BaferdSrllinv  Du  C3haqa«-Qjiteai  (Jena  1881)  8.  U. 
*)  Dm  g«MllMbsllli«be  BpAtm  der  menaehliehen  Wirtieluiik  (Tflblogtn  1898) 
&  147. 
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amtionalen  Verkehr  gebriachüdi  igt»  der  Scheck  dagegen  ^  zeigt  zur- 
zeit noch  Yorwiegend  nationaleo  Charakter  und  deshalb  tritt  aem 
Nutzen  besonderB  in  der  ^Tat-  und  Volkswirtschaft  zutage^  ohne 
daS  etwa  nur  Kauflente  den  Sdieckrerkehr  benutzten".  ^) 

Eine  interessante  Wirkung  des  strengen  Wecbselrechts  ist  darin 
zu  sehen,  daß  Wechsel^  obwohl  sie  auf  jeden  beliebigen  Geschäfta' 
mann  ausgeatellt  werden  können,*)  zum  selbsfftndigen  Handelsobjekt 
wurden,  wihrend  bei  den  Schecks  nur  auf  die  Zahlungsfähigkeit  des 
Ausstellers  geachtet  wird,  obwohl  sie  doch  ausschließlich  auf  Banken 
gesogen  worden;  wenn  das  auch  nicht  überall  gesetzhch  bestinunt 
ist,  ao  spielen  jetzt  in  der  Praxis  doch  nur  mehr  Banksrhec  ks  eine 
Bolle.  Eine  Firma,  die  richtige  Schecks  auf  sich  ziehen  läßt  ist 
eben  eine  Bank,  denn  die  Ausstellung  muß  doch  auf  Grund  eines 
Guthabens  erfolgen,  mul  mich  Ricurdo  wird  ein  Kapitalist,  sobald  er 
anfängt  mit  fremdem  Gelde  y.u  arbeiten,  zum  Bankier. 

Deshalb  wird  der  Wechsel  in  erster  Linie  imni£'r  ein  unentbehr- 
liches Kreditmittel  hleihen,  nach  seiner  Aufgabe  nicht  nur  das  Kredit- 
bedürfnis der  Bewohner  eines  und  desselben  Limdes,  sondern  auch 
das  der  handeltreibenden  Nationen  imtereinander  befriedigend.*) 
,.der  Seheck  dacregen  erleichtert  als  vorzüglicher  Ersatz  des  (ieldes 
dureli  Heseliräiikung  der  Umlaufsmittel  auf  das  unbedingt  Notwendige 
den  Zahlungsverkehr''  *)  und  die  durch  das  Selieekwesen  geförderte 
Konzentration  des  Geldes  in  den  Bimken  vermag  den  heimischen 
GMdmarkt  allmähUch  freier  zu  machen  vom  Ausland,  von  dem  wir 
in  dieser  Beziehung  immer  noch  viel  zu  viel  abhüngen. 

Schließlich  sollen  noch  Sdieck  und  Note  einander  gegenfiber- 
gestellt  werden.  „Wechsel,  Scheck  und  Note  stellen  alle  drei  ein 
Forderungsrecht  dar,  Scheck  und  Banknote  sind  im  Gegensatz  zum 
Wechsel  ZahlungsmitteL"  „Während  fttr  die  Note  der  Glauben  an 
die  ESirlichkeit  der  Bank  aUein  genttgt,  muß  bdm  Schede  noch  der 
Glaube  an  die  Ehrlichkeit  des  Ausstellers  hinzutreten.^*) 

Mit  dem  Verlust  der  Banknote  ist  auch  der  Verlust  der  For- 
derung Terknflpft  Mit  der  Übergabe  eines  Scheckformulars  bekommt 


')  Hecke,  Wechsel  und  Recht,  1903,  S.  12. 

')  Wenigstens  im  internen  Verkehr,  denn  fUr  internatioDale  Zahlungen 
fcoHuasii  aar  fianlderwseliiel  ia  Betnwlit 

*)  Grünhat,  Weeluelrecht,  L«ii»ig  1807,  &8£ 
*)  Hecke,  a.      0.  S.  1& 
»)  Pick,  S.  8. 
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der  Gl&iibiger  ab«r  keinen  BellMtladigen  Wert  in  die  Hand,  lo  ätM 
die  Ferdemng  noch  nicht  durch  Hingabe  oder  den  Yerhist  des  Schecke 
getilgt  isty  sondern  erst  mit  dessen  Einlösung.  Härtung  nennt  die 
Bflsümote  das  Ausgleichmittel  einer  minder  ausgebildeten  Kredit» 
Wirtschaft,  den  Scheck  dagegen  da«  Zahlungsmittel  des  höher  ent* 
zirkelten  Verkehrs,  das  vom  Publikum  Verzicht  auf  onen  körperlichen 
Kepräsentanten  des  baren  Geldes  fordert. 

Schon  um  die  Mitte  der  ^^Ovr  Jahre  war  diese  Entwicklung  b^ 
uns  so  weit  vorgeschritten,  daß  Michaelis')  schreiben  konnte:  ,,I)ie 
Nute  beginnt  unpopulärer,  das  Depositum  populärer  zu  werden.**  Und 
je  mehr  der  Scheck  sich  verbreitet,  desto  deutlicher  treten  die  Unter- 
schietle  gegenü})er  der  Note  zutage  und  seine  großen  Vorzüt^e. 

Der  Scheck  will  immer  zur  Zahlung  präsentiert  sein,  \vahrend 
die  Note  im  Gegenteil  gerade  darauf  spekuliert,  unrealisiert  zu 
bleiben. 

Daher  hat  die  Bank  auch  nie  einen  t'berblick  Uber  ihre  Noten- 
gläubiger, während  sie  die  geschäftlichen  Verhältnisse  der  Depositen- 
•rläubiger  übersehen  und  auf  die  Kunden  eineu  gewissen  KiuÜuß  aus- 
üben kann. 

Die  Note  wird  in  bestimmten  runden  Appoints,  gewissermaßen 
auf  Vorrat  ausgefertigt,  der  Betrag,  zu  welchem  der  Scheck  ausge- 
fertigt wird,  richtet  sich  nach  dem  Bedürfnis  des  ehüdnen  Ziahlungs- 
geechSftB,  da  der  Ausstellung  des  Schecks  ja  eine  Forderung  Toraus- 
gehtf  wShrend  durch  den  Akt  der  Notenemission  erst  eine  solche  ge- 
schaffen wird.  „Der  Scheck  schmiegt  sich  so  weit  besser  an  das 
einzelne  Zahlungsgeschäft  an."*) 

Einen  weiteren  Vorzug  hat  man  mit  Hauchberg^)  darin  zu  er- 
blicken, daß  das  Schecksystem,  indem  es  Ton  den  Fesseln  des  gesetz- 
lichen Deckungsqretems  befreit  isl^  vor  der  Banknotenemission  eine 
weit  größere  Elastizität  voraus  hat  Dazu  kommt  noch  ein  zweites 
Moment  Ton  nicht  geringerer  Bedeutung,  nämlich  die  InkouTertibilität 
und  der  Zwangskurs;  damit  ist  die  Rückströmung  einer  den  volks* 
wirtschaftlichen  Bedarf  überschreitendoi  Notenmenge  uniu(>glich  ge- 
macht Durch  die  Ausgabe  der  Noten  werden  eben  Zirkulations- 
mittel geschalfen,  bei  der  Ausstellung  Ton  Schecks  nur  bestimmte^ 


>)  YolknrirtsdulUidie  Schriften,  II  (B«rUn  1873)  S.  823. 
^  EL  HfldtbnuMl,  Dto  Theorie  dee  Galdee,  Jena  188a. 

«)  Rck,  S.  6. 

^  Der  Cleuiag.  a.  Oiroverkebr  (Wiea  1886)  S.  88. 
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bereits  früher  bestehende  Forderungen  gegen  andere  kompensiert;  die 
dabei  nicht  unmittelbar  beteiligten  Personen  werden  dadurch  gar 
nicht  berührt  „Ebenso  wie  die  Banknote  ungleich  leistungsfähiger 
ist  als  das  Geld,  das  zu  ihrer  Deckung  im  Keller  ruht,  ist  das  Buch- 
depositen- und  Scbecksystem  hinwiederum  der  Banknot^nzirkulation 
gegenüber  überlegen,  insbesondere  dadurch,  daß  es  durch  die  Ab- 
rechnung und  Ausgleichunj:^  der  Forderiuigspapiere,  welche  der  Ver- 
kehr selbst  ins  Leben  gerufen  hat.  den  volkswirtschaftlichen  Zahlujigs- 
prozeß  gleichsam  automatisch  reguliert." 

Knies  ')  weist  auf  die  Tatsache  hin,  daß  die  Bedeutung  der  Bank- 
note für  einen  leichteren  Gang  der  besonderen  Geschäfte  zwischen 
einer  Bank  und  ihren  Kunden  im  Vor^leich  zu  früher  sehr  abge- 
nommen habe.  ^Der  Gebrauch  di  i  Bankanweisungen  auf  Deposite 
und  in  laufender  Rechnunji:  hat  eben  die  Bauknote  weithin  entbehr- 
lich gemacht,  um  so  mehr,  als  auch  die  von  der  Bank  gegebeneu  Dar- 
lehen sofort  mit  ihrer  Gtewähriing  in  der  Form  des  Deposits  bei  der 
Bank  TerUeiben  und  doreh  Anweisungen,  die  anderen  Bankkonkn 
gegeben  sein  können,  m  Terbrancfaen  sind.'* 

Obwohl  sich  jedoch  der  Scheck  in  so  Tiden  Benehlingen  zu 
«einem  Vorteil  Ton  der  Note  unterscheidet,  wird  er  doch  nidit  im- 
stande aeuiy  die  Note  und  das  QM  TÖllig  zu  yerdiSngen.  Die  Ter- 
schiedenen  Arten  der  GMdsurrogate  werden,  wie  das  Geld  seOist, 
immer  nebeneinander  fortbestehen,  nur  die  Intensiv  ihrer  Benützung 
wird  sich  entsprechend  den  wirtschaftlichen  YeihSltnissen  Sndem. 
Das  lehrt  uns  schon  ein  Bliok  in  die  geschichtliche  Entwicklung  des 
Scheckwesens,  die  das  gleichzeitige  Bestehen  dieser  Zahlungsformen 
schon  seit  Jahrhunderten  nachweist,  zugleich  abor  erkennen  läßt,  daß 
dem  Gkmg  der  Entwicklung  nach  in  der  Gegenwart  der  Sdieck  be- 
rufen ist,  weitaus  den  Vorrang  darin  zu  behaupten. 


')  lUuchber)?,  dsariag-  o.  GiroTWkehr  in  Öitanmeh-Uagam  n.  im  Andaad 

(Wien  1897)  S.  212. 

*)  Du  Geld,  1.  Aufl.,  Berlin  1873,  S.  302. 
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2,  Abschnitt 

Die  geschichtliche  Entwicklang  des  Scheck-  und 

Qirowesens. 

1.  Kapitel 

Dm  Girowesen. 

Die  Fonn,  in  welolier  der  Scheck  gegenwSrtig  Torkommt»  iet  nn- 
fltreitig  ein  Gebilde  der  Neuzeit  Bfittel  zur  Eudelimg  eines  Shn- 
lichen  virischafUichen  Zweckes  lassen  sich  allerdings  weit  zurttck- 

verfol^ifn,  ja  es  läßt  sich  sogar  die  paradoxe  Behauptung  rechtfertigen, 
daß  der  Scheck  in  seiner  ersten  Zeit  mündlich  und  formlos  war. 
Immerhin  sind  die  Anhaltspunkte  für  das  Yorkonimai  des  Schecks 
im  Altertum  so  geringfügig  und  kontrorers^  weichen  auch  von  seiner 
jetzigen  Gestaltung  so  sehr  ab,  daß  es  genügt,  seine  Geschichte  erst 
Tom  Mittelalter  an  etwas  näher  zu  verfolgen.  Bis  dahin  kam  er 
nach  Kupp  \)  bei  allen  Völkern,  welche  das  Bankiergewerbe  kannten, 
deren  Geldverkehr  also  })ereits  eine  gewisse  Hr»hc  der  Entwicklung 
erreicht  hatte,  doch  nur  im  weiteren  Sinne,  als  ,.Zahlunf?sauftrag^  über- 
haupt vor,  stellte  also  eigentlich  nur  ein  Surrogat  des  Schecks  -)  dar. 

Die  ersten  sicheren  Ansätze  zum  modernen  Scheckverkehr  werden 
von  Cohn*)  für  die  großen  Handelsstädte  in  Italien  und  den  Nieder- 
landen am  Ende  des  Mittelalters  nachgewiesen.  Die  als  Folge  des 
Feudalwesens  entstandeneu  zahlreichen  kleinen  und  kleinsten  Staaten 
hüteten  als  kostbaren  Schatz  ihr  Recht  auf  Münzprägung,  die  Münzen 
Murden  immer  hilliger  ausgeprägt,  so  daß  schließlich  eine  allgemeine 
Münzverschlechterung  eintrat,  deren  Wirkungen  noch  erhöht  wurden 
durch  die  infolge  der  zahUosen  Münzsorten  entstandene  Verwirrung. 
Das  fiihrfte  zur  Grfindong  der  ersten  Gircbanken  durch  die  £auf- 
lentCy  die  in  erster  Linie  nnter  der  erwShnten  Mfinzkalamit&t  zu  leiden 
batfceiL  Es  waren  das  reine  Depositenbanken,  bei  denen  die  Kanf- 
lente  ihre  BarrorriLte  hinteriegten  und  dem  wirklichen  Metallwert 
entsparechend  gutgesdirieben  bekamen.  Die  Yerfügimgen  darUber  er- 
folgten durch  bloßes  Umscbreiben  in  den  BankbUchem  im  Wege  der 


>)  A.  s.  O.  &  881: 

")  PttTlieek,  Der  SdliMk  (Wien  1896),  B,  7. 
*)  Zeitidnift  für  TuglnAhand«  jaMhtnriMoiwehsft»  L  S.  186£ 
lilX  8 
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lauf  enden  Bedmnng^  bei  dem  ersten  derartigen  Institut,  der  1156  von 
den  zu  einer  Korporation  tqh-  Staatsgläubigem  ^)  vereinigten  Kauf- 
leuten  gegründeten  ^Bauk  von  Venedig''  anfangs  noch  durch  per« 
sönlichee  Erscheinen  der  Parteien,  so  daß  hier  noch  ein  Beispiel  für 
den  im  alten  Born  vorkguunenden  mfindlichen  Scheck')  zu  be- 
obachten ist. 

Erst  bei  den  später  entstandenen  italienischen  Girobanken  bürgerte 
sich  der  Brauch  ein,  mittels  eigentlicher  Giroanweisungen  die  Um- 
schreibungen in  den  Bankbücheni  zu  verfügen.  Die  Grundlai^e  war 
aber  immer  noch  die  gleiche :  der  Metallwert  der  Summen,  die  so 
umgesetzt  wurden,  lag  unverändert  als  reines  Depositum  auf  der 
Bank. 

Ganz  ähnliche  Ui-sachen  wie  in  Italien  führten  auch  zur  Grün- 
dung von  Girobanken  in  Holland  und  Deutschland.  Die  ^lünz- 
verschleclitt  1  uiig  und  Miiiizverwirrung  war  hier  eher  noch  schlimmer 
als  in  Italien,  soll  es  doch  nach  Knies  in  Deutschland  einmal  600 
M&nzstätten  gegeben  haben.  Von  den  verschiedenen  im  Laufe  der 
Zeiten  entstandenen  Girohanken  hat  fOr  uns  nur  die  1619  nach  dem 
Yorlnld  der  1609  gegrOndeten  „Amsterdamer  Wechselbank"  entstanden» 
Hamburger  Girobank  Bedeutung. 

Sie  verwirklichte  in  sehr  praktischer  Weise  den  Gedanken  einer 
gemeinsamen  Eiasse  der  größeren  Kaufleute.*)  Bankgeld  und  voll* 
vdchtigies  grobes  Eurantgeld  waren  anfangs  Ton  gleichem  nominellen 
Werl^f)  je  sohlechter  aber  letzteres  wurde ,  um  so  hdher  stieg  daa 
Agio  des  Bankgeldes,  das  lange  Zeit  23%  ttber  dem  Eurantgeld 
stand;*)  die  Valuta  bestand  160  Jahre  lang  in  Speraestalem,  erst 
1770  wurde  die  Reinsilberwährung  eingeführt  Dieser  Valuta  mit- 
sprach ein  ideales  Bankgeld,  was  sie  von  allen  anderen  Währungen 
unterschied.  Ihre  Münzeinheit,  die  Mark  Banko,  bestand  nicht  in 
konkreten  Münzen,  sondern  lediglich  in  einer  bei  der  Bank  einge- 
brachten nach  dem  Gewicht  l)ewerteten  Silbennenge.  Zahlungen  unter 
den  Bankbtirgem  geschahen  durch  Umschreibung  in  den  BankbUchem; 
anfangs  war  persönliches  Erscheinen  dazu  nötige  später  genügte  auch 
die  Einlieferung  von  Bankzetteln. 


')  Schnapper,  Zur  £ntwicklang  des  englischen  Depoütenbankweseiu  (Zürich. 
1900),  S.  2. 

•)  Fiok,  8.  46. 

»)  Koch,  Über  Giroverkehr  (in  „Vorträge  u.  Aufsätze",  Berlin  18B9),  8. 16. 
*)  Soetbeer,  Beiträge  und  Materialien  (Hamburg  18b5)|  S.  14. 
«)  Koscher,  6.  Auit  Stuttgart  1882,  Bd.  III,  S.  294. 
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Mit  allniälilicher  Vt  rbesserung  der  Münzverhältniase  *)  mußten 
natürlich  die  Girubanken  an  Bedeutung  verlieren,  weshalb  die  meisten 
Mch  vom  reinen  Girogeschäft  abwandten  und  auf  andere  Geschäfts- 
gebiete  warfen  bezw.  modernen  Banken  weichen  mußten,  die  nur  mehr 
Giroabteilungen  als  Nebenzweige  führten  und  von  den  Depositen  zur 
VenraltuBg  dazu  übergingen,  auch  Depositen  zur  Benützung  anzu- 
nehmen. Nur  die  Hamburger  Bank  bewahrte  sich  bis  an-  ihrem  Ende 
den  Charakter  als  rdne  Girobank^  wenn  sie  sich  anch  in  den  letzten 
Jahren  ihres  Bestehens^-  hartbediiingt  durch  die  Konkurrenz  der.  1866 
mid  1866  neugegrttndeten  Kommeizbenk  und  Norddeutschen  Baal^ 
ai  manchen  Konzessionen  bequemen  muBte.  Fast  zwei  Jahrzehnte 
hmg  danerte  ihr  Kampf  um  Umwandlung  ihrer  Valuta,  der  schließlich 
dazu  fährte^  daß  1873  die  bisher  auf  ungemünztes  Sflber  begründeten 
Konten  geschlossen  und  neue  auf  Beichsmttnzen  und  Taler  lautende 
Konten  eröffnet  wurden,")  deren  Auszahlung  nunmehr  auch  gegen 
Anweisui^n  auf  den  Inhaber  zugelassen  wurde;  mit  diesor  Einfüh- 
rung der  Scheckzahlungen*)  fiel  die  Bestimmung  weg,  welche  nur 
Hamburgern  den  Besitz  eines  Bankkontos  gestattete.  Mit  den  schon 
erwähnten  beiden  anderen  Banken,  zu  denen  sich  1870  noch  die 
Kommerz-  und  Diskontobank  und  1872  die  Filiale  der  Deutschen 
Bank  gesellten,  wußte  sich  die  Hamburger  Bank  dahin  zu  einigen, 
daß  sie  sich  gegenseitig  Girokonten  eröffneten,  so  daß  jeder  Kunde 
einer  dieser  Hauken  jedem  Kimden  einer  der  anderen  Banken  Be- 
träge zuschreiben  konnte.  So  entstand  unter  dem  Druck  der  Ver- 
hältnisse der  Hamburger  Übenveisungsverkehr,  der  ohne  Hefre])nng 
von  Scliecks,  also  auf  viel  einfacherem  Wege,  den  gleichen  Effekt 
hervorruft  wie  die  an  den  Hau})tliandelsplätz<'n  l)estehen(len  Abrech- 
nungsstellen, die  dem  englischen  Muster  nachgebildet  sind. 

Als  dann  Verhandlungen  wegen  Ubergangs  der  Hamiiurger  Bank 
au  die  Reichsbank  begannen,  da  war  eine  der  Hau])tbedingungen  die 
Beibehaltung  der  bislierigen  Formen  des  (Tiiovdkehrs.  Bei  der  glän- 
zenden Ausbildung  dieser  Zahlungsweise  in  Hamburg  war  die  An- 
nahme dieser  Bedingung  für  die  Reichsbank  ein  leichter  Entschluß, 
Deutschland  aber  verdankt  ihr  die  Anregung  zu  der  auf  ganz  neuer 
Grundlage  erfolgten  Organisation  des  QiroTerkehis  bei  der  Beidisbank. 
Nachdem  nämlich  mit  der  Jahreswende  1875/76  die  alte  Hamburger 


*)  SeharUng,  BankpoUtik  (Jena  1900),  S.  7. 

^  G«MtB  b^.  OmwuuUang  der  flambiivgtohm  Baakralote  Tom  18.  ZI.  1878. 
*)  Hdle,  Die  Htmboisw  Girobuk  o.  ihr  AMgßog  (Berlin  1896),  S.  76. 
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Bank  sich  in  die  Reichsbankhauptstelle  Hamburg  verwandelt  hatte, 
wurde  das  Hamburger  System  in  genialer  Weise  auf  den  interlokalen 
Verkehr  der  Reichsbank  zugeschnitten :  Die  Funktionen  der  Ham- 
burger Bank  versieht  die  Keichshauptbank  in  Berlin,  wahrend  die 
Filialen  der  Beichsbank,  soweit  sie  in  den  Giroverkehr  einbezogen 
sind,  der  Hauptbank  gegenüber  eine  ganz  ähnliche  Stellung  einnehmen, 
ivie  die  großen  Hamburger  Banken  im  YeiliBUms  znr  alten  Hamlniiger 
Bank.  So  hat  sich  in  DeutBchland  eine  gans  eigenartige  Vorm  des 
QiroTerkehxs  entwickelt^  die  swar  mehrfach  nachgeahmt  worden  aber 
nirgends  die  gleich  gttnstigen  Yorbedingiingen  Torlsnd,  wie  sie  die 
über  das  g^nxe  Reich  riemlich  gleichmftBig  Terteilten  Zweiganstalten  ^) 
der  Beichsbank  für  dieses  System  bilden.  Anch  sei  jetzt  schon  dar- 
auf hingewiesen,  daß  nnsere  Großbanken,  bei  denen  die  Pflege  des 
DepositenyerkehrB  immer  mehr  in  den  Vordergrund  tritty  durch  ihre 
infolge  der  neuerlichen  n^ide  fortschreitenden  Eonzentrationsbestoe- 
bungen  Uberall  entstehenden  Filialen  und  Depositenkassen  auf  dem 
besten  Wege  sind,  auch  ihrerseits  ähnliche  Organisationai  demGiro- 
▼erkehr  der  Reichsbank  an  die  Seite  zu  stellen.  Wenn  es  dann  erst 
einmal  so  weit  gekommen  ist,  daß  die  Kontoinhaber  dieser  Groß- 
banken auch  im  interlokalen  Verkehr  gegenseitig  kostenfreie  Über- 
weisungen vornehme  können  und  wenn  durch  Einbürgerung  des 
Postscheckverkehrs  auch  die  weniger  kapitalkräftigen  Schichten  der 
Bevölkerung  die  Vorteile  einer  bankmäßisjen  Verbindung  ausnützen, 
dann  verfügen  wir  durch  das  Ineinandergreifen  dieser  verschiedenen 
Institutionen  über  eine  fast  ideale  Organisation  der  geldlosen  Zahlung, 
deren  isLrönung  durch  deu  internationalen  GKroverkehr  erreicht  würde. 


2.  Kapitel 
Bm  MMekwcMD. 

Von  diesem  Ausblick  in  eine  hoffentlich  nicht  zu  ferne  Zukunft 
müssen  wir  nun  wieder  zurückkehren,  um  noch  kurz  die  geschicht- 
liche Entwicklung  des  Scheckwesens  zu  verfolgen:  Die  zur  t'l»ci- 
tragung  von  Summen  bei  den  Uirobanken  gebräuchlichen  Anweisungen 

^)  £nd«  1807  :  478. 
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waren  reine  Giroanweisungen,  das  heißt  sie  duiittii  nur  dem  Über- 
weisuDgsyerkehr  zwischen  zwei  Kunden  der  gleichen  Bank.  So  prak- 
tisch das  ieif  so  wenig  war  bei  der  tehr  beBchiiüikten  Anzahl  der 
BaokhonUmihalMr  der  AUgemeiikhfiit  damit  gedienft^  diese  brauchte 
Tiehnehr  Anweisungen,  die  anch  an  einen  Nichtkontoinhaber  gegeben 
werden  konnten,  ohne  daft  dieser  sn  ihrer  BeaKsation  der  aemUch 
kostspieligen  Yermitllimg  der  eigentlichen  Girokontoinhaber  bedurft 
Uttte. 

Diese  Entwi<Unng  geht  auf  Holland  nnd  Ikig^d  zarUGL  Seit 
dem  16u  Jahrhundert  bereits  hatte'  sich  in  Holland  als  eigener  Ge- 
werbestand der  der  „Kassierer"  heransgebüdet,  weldie  die  Bar- 
bestüade  reicher  Kanflente  in  Verwahrmig  nnd  Verwaltung  nahmen 
und  ihre  Kassengeschäfte  besorgten.  Zahlungen  wurden  in  der  Weise 
geleistet,  ^)  dafi  der  Kaufmann  seinem  GHftubiger  einen  meist  in  Quit- 
tungsform  i  daher  „Quittan/ien"  im  Gegensatz  au  ,,As8ignatie")  aus- 
gestellten Kassierbrief  (^KiissiersbrieQe'')  gab^  gegen  dessen  Übergabe 
er  vom  Kassierer  Bezahlung  erhielt 

Das  gleiche  System  entwickelte  sich  im  17.  Jahrhundert  in  Eng- 
land imabhängig  vom  hoUändiBchen  Beispiel,*)  jedenfalls  nicht  direkt 
dadurch  veranlaßt.  Den  äußeren  Anstoß  gab  vielmehr  ein  Vorfall, 
der  den  engen  Zusammenhang  der  politischen  Geschichte  mit  der 
wirtschaftlichen  Entwickhmg  beweist:**)  Die  Londoner  Kaufleute 
pflegten  ihre  flüssigen  Kapitalien  dem  Tower  anzuvertrauen,  der  ihnen 
als  sicherster  Aufbewahrungsort  erschien.  Als  aber  Karl  I.  die  Staats- 
aufsicht über  den  Tower  1640  dazu  benützte,  um  sich  der  darin  ge- 
hüteten Schätze  zu  bemächtigen,  da  strebten  die  Kapitalisten  danach,*) 
die  Vorteile  der  festen  Gewölbe  der  Goldschmiede  auch  für  sich  aus- 
zunützen und  machten  diese  gegen  Deponierung  ihrer  Geldvorräte  zu 
ihrem  Bankier,  der  ihnen  laufende  Rechnung  eröffnete  und  ihnen  die 
Verfügung  über  ihr  Guthaljen  mittels  wechselähnlicher  Anweisungen 
ermöglichte,*)  die  anfangs  noch  „Cash  notes"  hießen,  seit  Mitte  des 
18.  Jahrhunderts  aber  bereits  den  Namen  CSh^ues  oder  Ohedn 
fahrten.')  Eine  andere  Art^  Aber  sein  Guthaben  zu  verfügen,  stand 

>)  PATÜeek,  8.  8. 

*)  Cohn,  in  der  Zeitachr.  f.  vergleichende  Recbtswiraenschafl^  I,  8.  189^  188; 
Koch,  Gutachten  (BerUn  1886),  8.  6,  Aiunerk.  6;  Fiek,  8.  41. 
•)  Schnapper,  S.  3. 
«)  KnUinbeek,  a  88,  M. 
»}  PtYlieek,  8.  9. 

*)  8«t      orttMcr.  Koolims  hi  Berlin  17^18.  VI.  1901  «SdMok«'. 
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dem  Deponenten  zu  Gebote,  indem  er  rieh  Tom  Gh>ldBchmied  einen 
Diepositenschein  geben  ließ')  (Ooldamiths-  oder  Bankers-NoteeX  wo- 
durch sich  dieser  zur  Leistung  an  den  Inhaber  Tcrpilichtete.  Dieser 
zweite  Yerpflichtungsschein  ist  der  Anbog  der  Banknote.  Doch  ging 
die  anfiingUch  so  gleichartige  Entwicklung  Ton  Scheck  und  Note  bald 
auseinander,  da  sich  letztere  sehr  bald  -von  ihrem  Gtuthaben  loddate. 
„Die  ursprüngliche  Gleichheit  dieser  beiden  Kreditformen,  der  Note 
und  des  Schecks,  zeigt  sich  aber  auch  heute  nodi  namratüch  in  der 
Leichtigkeit,  mit  der  die  eine  in  die  andere  verwandelt  werden 
kann.''*} 

Zur  YoIIkoinmenheit  gelangte  das  Scheckwesen  aber  frst  mit  der 
1775  erfolgten  Gründung  des  Clearinghouse  zu  I^ondon;  durch  das 
dort  und  bei  seinen  zahlreichen  Nachahmungen  fibhche  Verfahren 
werden  für  die  Scheckinhaber  ähnliche  Erleichterungen  erzielt  wie 
durch  das  Umschreii)everfahren  nach  Hamburger  Muster,  nur  mit  dem 
Untcischiede,  daß  in  Haniburg  der  ganze  Vorgang  durch  Wegfall  der 
iil}ergal)e  der  Anweisung  an  den  Gläubiger  noch  viel  bequemer  und 
rascher  vor  sicli  geht. 

Je  konzentrierter  nun  dieses  System  der  Scheckausgleieliung  ist 
je  kleiner  also  ilie  Salden  sind,  die  nach  Abschluß  der  ganzen  Al>- 
rechnung  bar  bezahlt  oder,  wie  es  jetzt  überall  üblich  ist.  mit  der 
Zentralluuik  verreclmet  werden,  desto  größer  ist  die  erzielte  Metidl- 
ersparnis.  Scheck-  und  Clearingverkehr  bedingen  sicli  nicht  von  vorn- 
herein, müssen  aber  allerdings  zusammenarbeiten,  wenn  die  volks- 
wirtschaftlichen Vorteile  des  Scheckverkehrs  voll  erreicht  werden 
sollen.  Denn  unvoUkommen  erfüllt  jeder  Scheck  seine  wirtschaftlidie 
Fonktion,  wenn  man  ihn  gegen  bm  Münze  einlöst,  statt  ihn  Ter- 
rechnen  zu  lassen.') 

Die  praktischen  Amerikaner  machten  sich  natürlich  sehr  bald 
dieses  System  zu  nutze  und  haben  ihr  Vorbild  Eof^and  in  der  Aua- 
dehnung ihres  Glearingrerkehrs  schon  lange  überflügelt,*)  so  dafi  bei 
ihnen  die  Banknote  immer  mehr  an  Bedeutung  yerliert 

Seit  dem  Auftreten  der  Gt>ld8chmiede  als  Bankiers  vollzogen  sich 
noch  einige  wichtige  Veianderungen.    Zunächst  entwickelte  sich  in 


Jiübencr,  Das  Scheckvresen,  Halle  1906,  S.  12  ff. 
')  Nasse,  fiaDkanweisungea  u.  Banknotea  (in  der  Zeitschrift  f.  d.  gesamten 
StsattwttMiiaohafteo),  1878. 

>)  Danker,  Gold  ertpftrende  ZaUangimethodea  (Hündimi  11101),  8.  19. 
*)  &oeh,  Oatseht«!!,  Anmeik.  1. ' 


England  ein  neues  System  von  Depositenbanken,  die  nicht  mehr,  wie 
die  eigentlichen  Girobanken,  die  eingebrachten  Depositen  TerwahrteA 
und  Terwatteten,  sondern  daza  Übergingen,  sie  auch  za  benutzen.  Die 
Bmken  -mai^tten  nicht  nur  mit  ihrem  eigenen  Kapital,  sondern  auch 
mit  dem  ihnen  anyertraaten,  Oeldgeschille^  mid  waren  dadurch  in 
die  Ijage  Tersetzt^  ihren  Kunden  sogar  noch  einen,  allerdings  ziemlich 
kleinen,  Znis  zu  Tergttten.^)  Mit  dem  Depositum  zur  Benutzung  .und 
dem  modernen  Depositengesdddt  entstanden  auch  die  neuen  Aktir- 
gesch&ftsarten  der  Banken,  das  Lombardgeschäft,  das  Diskontgeschäft 
und  die  Notenausgabe.  Die  Bank  war  jetzt  Kreditrermittlerin  ge- 
worden und  zog  durch  die  G^ewShrung  Ton  Zmsen  immer  mehr  Kunden 
an  sich,  so  daß  die  Sitte,  ein  Bankkonto  zu  halten,  in  England  sich 
auf  die  weitesten  Kreise  ausgedehnt  hat.  Fi'eilich  war  das  nur  da- 
durch möglich,  daß  sich  dort  gleichzeitig  auch  die  Depositenbanken 
TOm  Spekulationsgeschäft  vollständig  fem  hielten  und  so  ihren  Klienten 
weitgehendste  Sicherheit  boten.  Wälirend  man  in  Deutschland  unter 
-Bankier**  fast  alle  Arten  von  Kapitalisten  und  Geschäftsleuten  ver- 
steht, die  überhaupt  Geldgeschäfte  machen,  gibt  es  in  England  zwei 
Klassen  von  Bankiers  mit  streng  abgegrenztem  Wirkungskreis:') 

1.  Die  sogenannten  Tjokal-  oder  Platzbankiers  (local  bankers)^ 
deren  Funktionen  durin  bestehen,  daß  sie  eben  der  Kassierer  ihrer 
Kunden  sind  und  das  Depositengeschäft  l)etreiben,  während 

2.  die  sogenannten  ausländischen  Bankiei*s  (f<)i('i<rn  hunkcrs)  aus- 
schließlich mit  Staatsanleihen,  ausländischen  Wechseln,  (lold,  Silber  und 
Finanzoperationen  aller  Art  zu  tun  liaben,  also  Spekulation'^^resrhäfte 
betreiben.  Die  Trennung  ist  so  strikte  durchgeführt,  daß  alle  Hanken 
dieser  Klasse  zur  Führung  ihrer  Kassengeschäfte  wieder  mit  einem 
Xiokalbankier  in  Verbindung  stehen  müssen. 

Diese  Trennung  von  Depositen-  und  S))ekuhiti<)ns})anken  und  die 
weitverbreitete  englische  Sitte,  ein  Hankkonto  zu  haltm,  sind  die  Ur- 
sache für  den  glänzenden  Aufschwung  des  dortij^en  Scheckwesens. 
Wenn  auch  in  viel<*n  Heziehungen  das  Hismarcksclie  Wort  ..die  He- 
rufungen  auf  England  sind  unser  Unglück"*  lien-cliti^ft  ist.  .so  muß 
man  doch  zugeben,  daß  erst  mit  Einführung  des  Sclieckwc^sens  in 
mciglichster  Anlehnung  an  das  englische  Vorbild  diese  Zahlungsai't  bei 
uns  größere  Verbreitung  gefunden  hat 

*)  Beige],  EstaeUniiu  äm  Btak-  n.  BansnwMeiis,  Leipzig  1886,  S.  18. 
'i  Sejd,  Dm  IumdOB  fiank*,  Ghsek-,  und  OlMringhMiM-Syitflai  (Leipiig 
1S74),  &  & 


—  24  — 


Allerdings  darf  man  dabei  nicht  Terschweigen,  daß  eben  auch 
das  Bedllzfiik  danaeh  bei  vm  weniger  stark  sich  bemerkbar  machte, 
da  die  mdnstriene  BotwieUimg  bis  an  ihrem  rieeigeii  Aufsdiwung 
in  den  letzten  Jahnehnten  anch  ohne  Schede  anakommen  konnte 
und  die  nßSniende  Organisation  des  Girowesena  durch  die  Beichsbank 
anch  das  Verlangen  danach  nicht  so  sehr  aufkommen  Iftftt*)  So  kam 
es^  daß  bis  su  Anfang  der  70er  Jahre  in  Deutschland  nur  wenige 
Banken  Scheckverkehr  hatten  und  erst  seit  dieser  Zeit  die  großen 
Banken  sich  mehr  der  Pflege  des  Depositen-  und  Scheckrerkehrs  an- 
wenden. 

Das  weit  verzweigte  System  dieser  Firmen  bildet  jetzt  eine  Grund- 
lage, auf  der  sich  ein  ersprießlicher  Scheckverkehr  in  Anlehnung  an 

das  oii^che  Muster  entwickeln  kann,  wenn  die  Sitte,  keine  eigene 
Kasse  zu  halten,  sich  nicht  mehr  auf  die  größten  Untemelnnuniren 
beschränkt,  denen  ja  auch  der  Reichsbankgiroverkehr  jetzt  schon  in 
ausgedehntem  Maße  Vorteil  bringt  Wie  die  Sache  jetzt  liegt»  haben 
bei  uns  den  Vorteil  bei  der  Scheckzahlung  in  sehr  vielen  Fällen  nur 
die  Zahler, ')  nicht  die  Empfänger,  die,  wenn  sie  kein  Bankkonto 
haben,  die  lästige  und  zeitraubende  Präsentation  beim  bezogenen  Bank- 
haus nicht  vermeiden  können. 

Von  um  so  größerem  Interesse  sind  daher  die  Versuche  einiger 
verhältnismäßig  kleiner  Banken,  den  Scheckverkehr  nach  englischem 
Muster  auch  in  den  Kreisen  der  kleinen  lieute  einzubürgern.  Be- 
sonders die  Oldenburger  Spar-  und  Leihbank  hat  es  verstanden,  durch 
populär  gehaltene  Rundschreiben  ihr  im  Jahre  1869  gegründetes 
Scheckbüro  zu  großer  Entwicklung  zu  bringen.  Mit  gerechtem  Stolz 
kami  die  Bank  in  einem  dieser  Rundschreiben  aus  dem  Jahre  1882 
betonen,  daß  ihr  Scheckbüro  durch  die  stete  Entwicklung  und  be- 
friedigende Ausdehnung  seiner  Geschäfte  den  tatsächlichen  Beweis 
erbracht  hat»  daß  damit  eme  Eom  des  Geldrerkehn  eingeführt 
wurde,  welche  für  aUe  Kreise  des  Publikums  bequem  und  ntttdick 
zu  handhaben  ist 

Es  betrug  der  Jahresumsatz  1870  erst  ^^U^  während  er  1906 
auf  ttber  46  MilL  Mk.  angewachsen  war;  in  der  gleichen  Zeit  ver- 
mehrte sich  der  Einlagenbestand  auf  Scheckkonto  Ton  51 000  ML  auf 
2282684  Mk.  und  die  Zahl  der  eingeiaeten  Sdiecks'  hob  sich  Ton 
712  auf  29747.  (vgl  folgende  TabeUe). 


*)  Wirth,  Das  Gtld  (LflifMig  a.  Ftag  18B4X  a  m 
>)  Sehnappw,  S.  1& 
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TabeUe  L 


Übersicht  des  Scheckverkehrs. 


81.  Dez. 

Einlagenbestand 

Jahresamsatx 

Eingelöste  Schtcka 

1870 

51  025 

558  882 

712 

1876 

391  267 

2  691  812 

8659 

1882 

544  901 

4  082  923 

6  509 

1888 

671  747 

5  444  475 

9304 

1893 

765  239 

6  518  951 

9  318 

1897 

1  158  702 

9861946 

11678  . 

1899 

1386065 

17889066 

16719 

IWl 

1  767  4dO 

24  583  977 

18669 

im 

imm 

31 242  725 

29256 

190B 

2068979 

86499217 

26077 

1904 

1  930  392 

36  079  704 

27  686 

1906 

2348636 

46  870  734 

27  918 

19ÜB 

2298684 

46264761 

29747 

Biese  immfrlim  beir&chilidieii  XTinriUxe  wurden  toii  tSaum  Pttb- 
tiknm  erzielt,  das  in  anderen  Gegenden  Dentschlands  zum  großen 
Tdl  noch  nicht  an  bankmäßige  Yerbmdung  gewöhnt  ist  Am 
1.  Jannar  1007  Terteilten  aich  nämlich  die  Scheckkimden  *)  auf  fol- 


gende BernfsUassen: 

Kauileute  und  Fabrikanten  481 

Handwerker  284 
Beamte,  Lehrer,  Arzte,  Miiitärpersonen  603 

Landleute  62 

Vereine  und  Kassen  137 

Rentner  etc.  77 

Damen  900 


Durch  Emchtung  Ton  lUialen  nnd  Übereinkonmien  mit  anderen 
Buken  war  die  Bank  schon  TerhSltaismäfiig  früh  in  die  Lage  tot- 
setzt,  ihre  Schecks  an  fast  allen  wichtigeren  Plätzen  einlösen  zu 

IttflOCD- 

Das  Beiqnel  dieser  Bank,  der  noch  Terschiedene  andere  und  be- 
sonders anch  die  Kreditgenossenschaften  folgten,  zeigt  deutlich,  daß 


*)  Jahresbericht  1906. 
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€8  nur  der  zielbewiiftten  Anfklüning  des  PublikumB  bedarl^  um  auch 
bei  uns  die  Vorteile  des  Soheclnreseiis  den  weitesten  Kreisen  su- 
kommen  zu  kiesen. 


3.  Abschnitt 

Die  Techmk  des  Scheck-  und  Giroverkehrs. 

1.  Kapitel. 

EMne  Teeknik  Im  sllsemeinen. 

Wir  haben  nun  soviel  zum  Ijoh  des  Giroveikeliis  einei-seits  und 
<les  Scheckverkehrs  anderei'seits  irelH'irt.  daß  es  am  Platze  sein  dürfte, 
zu  untersuclien.  worin  ihre  ge;^euseitigen  Hezieliunpen  liestehen.  und 
durch  kritisches  Ahwägen  ihrer  Vor-  und  Nachteile  das  etwaige  l'her- 
gewiclit  des  einen  dieser  Systeme  festzustellen.  —  Ein  geeigneter  Aus- 
gangspunkt dafür  dürfte  sich  da  finden,  wenn  wir  zunächst  die  Technik 
des  Scheck-  und  Giroverkehrs  hetrachteu,  da  sich  so  von  selbst  ihr 
enger  Zusammenhang  für  unser  Wirtschaftslehen  ergibt 

Scheck  und  Giro  beruhen  beide,  me  die  geschichtliche  Entwick- 
lung gezeigt  hat,  auf  dem  Depositen-  und  Kontokorrentreikehr.  Die 
neueste  Form  besteht  darin,  *daß  die  Bank  Einlagen  in  holender 
Bechnung^  meist  yerzinslich,  übernimmt,  Aber  welche  der  Einleger 
jederzeit  ohne  Torfaerige  Kfindigung  zugunsten  einer  beliebigen  Person 
disponieren  kann,  indem  er  auf  die  Bank  Anweisungen,  Schecks,  aus- 
stellt Sind  der  Disponent  und  die  Person,  zu  deren  Gunsten  die 
Dispositien  erfolgt^  Kunden  ein  und  derselben  Bank,  so  geschieht  die 
Zahlung  ein&ch  im  Wege  des  Girogeschftlts  durch  Umschreibung  in 
den  Bankbttchem;  sind  dagegen  Schuldner  und  Gläubiger  Kunden 
Terschiedener  Banken^  so  findet  die  ^Mimg  mittels  Kompoisation 
oder  Ausgleichung  durch  den  Scheck  statt 

Der  kombinierte  Betriel)  des  Kontokorrent-,  Scheck-  imd  Giro- 
geschäfts in  Verbindung  mit  dem  System  der  Abrechnungsstellen  läßt 
jetzt  das  Ziel  eines  Maximums  Ton  Güterumsatz  mittels  eines  Mini- 
mums von  ISfetallgeld  viel  vollkommener  und  einfache  erreichen,  als 
das  bei  den  Banken  früherer  Perioden  möglich  war. 

Das  als  Unterlage  für  die  Yerf ttgungsmöglichkeit  notwendige  Gut- 
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haben  wird  entweder  durch  Bareipgahliingen  hergestellt  oder,  ine  es 
sich  nach  «igUschem  Yorbild  auch  bei  uns  immer  mehr  einbürgert^ 
durch  Gutschrift  Ton  einlaufenden  Beträgen  aus  den  durch  die  Bank 
fBr  den  Kunden  Termittelten  Geschäften,  so  für  verkaufte  Wertpapiere, 
einkassierte  Wechselbetiftge  oder  auch  durch  direkte  Krediteröffnung 
seitens  der  Bank;  das  ist  ja  eben  em  großer  Vorzug  der  bankmäßigen 
Verbindung,  daft  die  Bank,  indem  sie  einen  großen  Teil  der  Zahl- 
geschäfte  ihrer  Kunden  lu  besorgen  hat,  einen  sicheren  Einblick  be- 
kommt in  die  Kreditwürdigkeit  ihrer  Kunden,  was  diesen  dann  wieder 
zugute  kommt  Unbegreiflich  mKsheint  es  daher,  daß  in  weiten  Kreisen 
gerade  deswegen  eine  Abneigung  gegen  Errichtung  ciiu  s  T^ankkontos 
zu  konstatieren  ist,  weil  sie  sich  »cheuen,  der  Bank  diesen  Einblick 
in  ihre  Geschäftsführung  und  geschäftlichen  Beziehungen  zu  gewähren. 
Kann  man  diese  Scheu  schließlich  noch  gerechtfertigt  finden,  soweit 
kleine  Privatbankiers  in  Frage  kommen,  die  dadurch  wirklich  viel- 
leicht einen  für  den  Kunden  mißlichen  Einblick  in  seine  geschäft- 
lichen Transaktionen  bekommen  könnten,  —  allerdings  aber  gerade 
durch  ihre  genauen  Kenntnisse  der  U»kalen  Geschäfts-  und  Geld- 
Verhältnisse  ilini  auch  wieder  von  großem  Nutzen  sein  kfinnen.  -  so 
muß  dieser  (irund  mit  der  zunehmenden  Aufsaugung  dw  (leschäfte 
durch  unsere  Großbanken  ganz  in  Wegfall  kommen.  Für  einen 
Serifisen  (ieschäftsniann  liegt  aber  auch  unter  den  ])isherigen  N'cr- 
hältnissen  kein  (irund  vor,  seinem  Bankier  einen  solclien  Einblick 
vorzuenthalten,  da  dieser  doch  in  seinem  eigensten  Interesse  darauf 
angewiesen  ist,  ilmi  fordernd  zur  Seite  zu  stehen. 

Hat  sich  nun  also  ein  Kunde  glücklich  entschlossen,  diese  Scheu 
abzulegen,  so  wird  er  alle  kleinen,  bei  ihm  nutzlos  liegenden  Kassen- 
betröge  zur  Bank  tragen  und  für  diese  Summen,  die  in  seiner  Hand 
bisher  unproduktiT  waren,  einen  Zinsgewinn  erlangen,  mag  er  sie  nun 
auf  Depositen-,  Scheck-  oder  Girokonto  einlegen.  Wt  dem  direkten 
Zinogewinn  aber  verbinden  sich  auch  noch  die  Vorteile^  die  ihm  durch 
Vermeidung  der  Ge&hr  des  Verlustes,  Verz&hlens  oder  Versehens  er- 
wachsen .und  die  ganzen  mit  der  Zahlung  durch  bares  Geld  Ter- 
bondenen  umständlichen  Operationen  feilen  für  ihn  weg.  Diese  Vor- 
teile —  mit  Ausnahme  der  Verzinsung  —  gew&hrten  ja  allerdings 
anch  schon  die  Depositenbanken  alten  Schlags.  Seitdem  die  depo- 
nierten Beträge  aber  vom  Bankier  weiter  produktiv  verwendet  werden, 
gesellen  sich  zu  den  privatwirtschaftlichen  noch  bedeutende  volkswirt- 
tchaftliche  Vorteile.  Die  bei  den  Banken  eingehenden  Depositen, 
mögen  sie  noch  so  gering  erscheinen,  machen  zusammen  eine  gewal- 
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tige  Summe  aus,  die  von  der  Bank  entsprechend  verwertet  wird. 

Nach  dem  Gesetz  der  flößen  Zahl  braucht  sie  nicht  die  panze  bei 
ihr  hinterlegte  8umme  zur  Disposition  der  Kunden  vorrätig  zu  halten ; 
es  genügt  ein  kleiner  Teil  davon,  um  dem  momentanen  Bedarf  der 
Kunden,  der  sich  in  normalen  Zeiten  doch  immer  auf  berechenbarer 
Höhe  erhält,  entsprechen  zu  können.  Alles  übrige  wird  zur  (iewäh- 
rung  kurzfristigen  Kredits,  besonders  zu  Effektenlombardierung  und 
"Wechseldiskontierung,  verwendet,  kann  also  in  dieser  Form  von  den 
Deponenten  selbst  wieder  in  Anspruch  genommen  werden,  wenn  sie 
mit  der  Bank,  wie  das  ja  sehr  erwünscht  ist,  Aktivgeschäfte  machen; 
jeder  kleinste,  bei  den  einzehien  nutzlos  liegende  Geldbetrag  wird  also 
sonst  zum  Nachteil  der  Volkswirtschaft  seiner  produktiven  Verwendung 
entzogen. 

Daß  durch  diese  Form  des  Bankkredits  keineswegs  neue  Werte 
geschaffen,  sondern  nur  die  vorhandenen  richtig  ausgenützt  werden, 
wurde  schon  in  der  Einleitung  bemerkt.  An  einem  treffenden  Beispiel 
macht  das  Kuhlenbeck  ^)  klar:  Die  kreditierte  Summe  kann  so  wenig 
vom  Gläubiger  und  vom  Schuldner  gleichzeitig  produktiT  verwendet 
Verden,  ab  die  beiden  gleichsdtig  dasMlbe  Herd  reiten  kSimeii. 
Aber  ine  ein  Pferd,  das  sonst  vielleicht  mtifiig  im  Stall  stehen  nnd 
seinen  Hafer  umsonst  verzehren  würde,  wenn  sein  Beatzer  selbst  am 
Beiten  verhindert  ist»  dadurch,  dafi  er  es  ausleiht  oder  vermiete^ 
nutibar  werden  kann,  so  und  nicht  anders  verhält  es  sich  auch  mit 
der  volhswirtschaltilidiea  Bedeutung  des  Kredits. 

Soll  nun  der  Bankkunde^  der  so  sein  verfügbares  Eqdtal  zum 
allgemeinen  Wohle  nutahar  gemadit  hat,  euie  Zahlung  leistoi,  so  füllt 
er  ein  ihm  von  der  Bank  bei  Eröffnung  seines  Kontos  übeigebenes 
Scheckformular  aus  und  übergibt  es  seinem  GH&ubiger.  Bis  vor  gar 
nicht  langer  Zeit  standen  dafür  Q^ttungs-  und  Anwdsungsf ormulaie 
zur  Verfügung;  die  Quittungsform  —  m  Erankrdch  heute  noch  sehr 
verbreitet  —  war  dadurch  zu  Ehren  gekommen,  daß  man  auf  diese 
Weise  die  streitige  Stempelfrage  am  leichtesten  umgehen  konnte^ 
Durch  ihr  Verschwinden  ist  die  Vereinheitlichung  der  Formalitäten 
wesentlich  gefördert,  denn  auch  die  jetzt  ausschließlich  verwendeten 
Anwcisnngsfomiulare  wiesen  früher  bei  jedem  diesen  Zweig  betrei- 
benden Bankinstitut  andere  Erfordernisse  auf.  Heute  lautet  der  Text 
zwar  ttberall  ziemlich  übereinstimmend,  doch  haben  die  meisten  Banken 


«)  A.  a.  0.  a  66. 


die  Bestimmimg,  daß  sie  nur  Schecks  einlösen,  die  auf  einem  von 
ihnen  selbst  ausgegebenen  Formular  ausgeschrieben  sind.  Die  Eini- 
gung aller  Banken  über  ein  gemeinsames  Formular  wäre  eine  große 
Bequemlichkeit  für  das  Publikum.  Natürlich  könnte  dann  die  Rück- 
seite nicht  mehr  eine  Aufzählung  aller  Einl(isungsst<»llen  enthalten,  es 
müßte  diese  vielmehr  auf  einem  eigenen  Zettel  erfolgen,  wie  auch 
jetzt  schon  vielfach  üblich  ist.  Die  Frage,  in  welcher  Weise  eine 
größtmögliche  Sicherung  des  Schecks  zu  erreichen  ist,  soll  an  anderer 
Stelle  erSrtert  werden. 

Ntlxn  der  Ausstellung  eines  Schecks  steht  dem  Kunden  auch 
noch  ein  anderer  Weg  zur  Verfügung,  indem  er  nämlich  die  ihm  zur 
Bezahlung  vorgelegten  Wechsel,  Rechnungen  usw.  bei  seinem  Bank- 
haus zahlbar  stellt»  wo  sie  nach  erfolgtem  Avis  eingelöst  werden. 
EbeoBogat  kann  naAQrUch  der  Eontoinliaber  aaeh  BeOwt  das  Geld 
durch  Scheck  erhehen  und  dann  damit  seine  Schuld  zahlen,  das  wider- 
spricht aber  dem  gimzen  Zweck  dieser  Einiichtung,  der  dadurch.  toU- 
irömmen  illusorisch  gemacht  wird;  denn  das  kommt  geradezu  auf  Bar- 
zahlimg  hinaus  und  macht  dem  Schuldner  mehr  Arbeit  als  wenn  er 
dss  Torrfttig  im  Schrank  liegen  hat  Der  Scheck  soll  allerdings 
vom  Empfibiger  möglichst  rasch  zur  Einlösung  gelangen,  da  er  reines 
Zahlungsmittel  ist  Dieser  allgemeinen  Übereinstimmung  schliefit  sich 
nur  Klein  ^)  nicht  an,  der  behauptet,  der  Scheck  sei  direkt  zum  Um- 
lauf bestimmt  Zugegeben,  daß  der  Scheck  auch  dann  noch  seine 
Funktionen  erfüllt,  wenn  er  mehreremale  weitergegeben  wird,  so  ist 
doch  daran  festzuhalten,  daß  er  möglichst  unigdieiul  zur  Zahlung  zu 
präsentieren  ist  Die  Frage,  w  ie  hmge  diese  Zwischenzeit  zu  bemessen 
ist,  bildete  einen  der  Haui)t8trei^unkte  bei  Erörterung  des  8check- 
gesetzentwurf es ;  doch  muß  hier  von  einem  näheren  Eingehen  auf  die 
sich  so  außerordentlich  widersprechenden  Ansichten  der  Handels- 
kammem,  Banken  und  Scheckschriftsteller  abgesehen  werden. 

Für  die  baldige  Präsentation  des  Schecks  spricht  ja  auch  der 
Umstand,  daß  der  Nehmer  eines  Schecks  damit  dem  Geber  Kredit 
gibt  Da  aber  ein  wichtiger  Vorzug  des  Schecks  darin  liegt,  daß 
durch  seine  Hingabe  die  Unsitte  der  so  weitverbreitettn  Borgwirt- 
£chaft^  Termieden  wird,  hat  der  Gläubiger  seibstferständlich  danach 


^  Mine  ums  Fhaae  des  deattohen  Scheckreehts  (Deutsche  Juriaten-Zeitaiig 
Tin,  Nr.  8). 

^  YgL  BajttdMr,  Dm  Ohaqfoe-Syitem,  &  ML 
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zu  trachten,  mö^diBt  bald  diese  Yorteile  auch  durch  EmlSeung  des 
Schecks  aoszunfttzen.  Das  ist  er  schon  dem  Scheckgeber  schuldig, 
dem  darom  zu  tun  ist,  durch  baldige  EinlSsung  des  Schecks  von 
seiner  bis  dahin  ixnmer  noch  schwebenden  Schuld  befreit  zu  werden. 
Soweit  nicht  mifibi&nchlich  Tordatierte  Schecks  ausgegeben  werden, 
entsteht  dem  Gläubiger  durch  längere  Nichteinlfisung  sogar  ein  Zina- 
yerlust,*)  da  dem  Schuldner  die  Summe  entsprechend  dem  Datum 
der  Ausstellung  abgeschrieben  wird,  iriUuend  der  GÜ&nbiger  erst  Tom 
Tage  der  Einlösung  über  sie  Terfttgen  kann;^  der  Zwischenzins  fließt 
also  der  Bank  zu. 

Um  nun  dem  Schecknehmer  die  Unbe<iuemlichkeit  der  Pr-lsen- 
tation  zu  ersparen,  greift  an  den  Haupthandelsplätzen  die  Abrech- 
nungsstelle ein,  die  in  erster  Linie  den  Banken  ihr  Inkassogeschäft 
erleichtert.  Der  Gläubiger  übergibt  den  erhaltenen  Scheck  und  alle 
anderen  ftUligen  Forderimgspapiere  seiner  Bank,  die  nun  nicht  mehr 
die  Papiere  bei  den  betreffenden  bezogenen  Banken  direkt  einzulösen 
hat.  sondern  das  in  viel  becjuemerer  AVeiso  durch  gegenseitige 
Konipeusutiun  der  P'oiderungen  und  Begleichung  des  schließlich  sich 
ergebenden  tSaldus  durch  Übertraguug  auf  Keichsbank  -  Girokonto 
besorgt. 

Schon  aus  dem  einen  Umstand,  daß  zu  dieser  vollkommensten 
Ausnützung  der  Vorteile  des  eigcntiiclion  Scheckverkehrs  auf  die 
Hilfe  des  Giroverkelii-s  nicht  verzichtet  weiden  kann,  ergibt  sich  djis 
ttbergewiclit  der  (liro-  über  die  Scheckzahlung.  Hütte  der  Scheck- 
empfänger  l)ei  der  Hank  des  Scheckausstellers  ebenfalls  sein  Konto, 
80  kämen  ihm  die  Vorteile  des  Girosystems  in  noch  viel  höherem 
Maße  zu  statten.  Während  die  Scheckzahlung  der  Bequemlichkeit 
des  Ausstellers  dient^  dem  Gläubiger  aber  gewisse  Mfihe  und  Zdt 
kostet  bis  zur  Bealisienmg,  wird  im  G^egensatz  dazu  durch  die  GKro- 
ttberweisung  der  Gläubiger  bevorzugt  Der  Schuldner  schreibt  jetzt 
einiach  statt  des  Schecks  eine  Giroanweisung  aus,  die  er  der  gemein- 
samen Bank  so  zeitig  zusendet^  daß  der  Betrag  am  FäUigkeitstemiin 
in  den  Bflchem  der  Bank  umgeschrieben  ist  und  nun  als  Guthaben 
des  Empfibigers  auf  dessen  Girokonto  yerzeichnet  steht;  gleichzeitig 

1)  Vgl.  Hecke,  Die  jBQtwioklnng  dei  SdiMkvwIctlin,  JhhUmü  1907  d«r 
„Leipziger  Zeitschnlt". 

>iähere8  über  die  vielfach  übliche  Avisierang  der  Schecks  im  3.  TeiL 
Vgl;  dm  Baehwald,  Die  Teohnik  dee  BAnkbetrielMe  (Berib  19M),  &  86.  Be- 
dingungen für  den  GeeohilliveilKelir  b«  der  Xg^  Seehandhing,  S.  11,  Anmerk.  1 
und  MitteUimgett  äber  den  d6L  A%em.  0«noiMnMhsfttlag  1906^  8,  S6lt 


—  31  — 


wird  der  Gläubiger  aach  von  der  erfolgten  Gatsdnift  benachrichtigL 
Das  (Reiche  Besaltat,  nämliGli  die  Zahlung  ohne  Verwendung  Ton 

Barp:eld,  kann  ja  auch  erreicht  werden,  wenn  der  Schuldner  seinem 

Gläul)iger  eiiK  n  Barsch  tu  k  ausschreibt^  ohne  zu  wissen,  daß  dieser 
sein  Konto  bei  der  gleichen  Bank  hat ;  auch  dann  fällt  die  Biirzahlung 
weg,  der  Schecknehmer  hat  aber  wieder  die  Mühe,  den  Scheck  der 
Bank  zur  Gutschrift  auf  sein  Konto  /n  übermitteln.  Es  ist  daher 
darauf  zu  dringen,  daß  auf  allen  Brief-  und  Geschäftsformularen  das 
Bestehen  einer  Giroverbindung  kenntlich  gemacht  wird,  wodurch  der 
£janze  Geschäftsverkehr  wesentlich  erleichtert  wird.  Die  Altesten  der 
Kaufmannschaft  von  Berlin  ^)  haben  in  diesem  Sinne  auch  Schritte 
getan,  um  im  Berliner  Adreßi)uch  bei  den  Namen  von  Bank- 
koutoiuhabem  einen  entsprechenden  Hinweis  zu  machen.  Natür- 
lich wäre  diese  Maßregel  auch  für  andere  große  Städte  sehr  zu 
empfehlen. 

Eine  Mittelstellung  zwischen  den  Schecks  auf  Zahlmig  und  den 
Giroanweisungen  nehmen  die  „Schecks  zur  VeiTechnung*'  ein.  Da- 
durch, daß  die  Worte  ..Nur  zur  Verrechnung!"  zwischen  zwei  jiaral- 
lelen  Strichen  (juer  über  den  Text  eines  gewöhnlichen  Sclu  cks  ge- 
•<chrieben  werden,  sei  es  vom  Aussteller,  sei  es  vom  Inhaber,  wird  die 
Barzahlung  ausgeschlossen.  Der  Empfänger  eines  solchen  Schecks 
läßt  sich  den  Betrag  durch  Vermittlung  seines  Bankiers  und  der 
Abreclinun;:sstelle  gutschreiben.  Der  Verrechnungsscheck  erfüllt  die 
gleichen  Aufgaben  zwischen  Kunden  verschiedener  Banken  wie  die 
Giroanweisung  zwischen  Kunden  der  gleichen  Bank.  Er  hat  vor  dem 
Zdilnngsscheck  auch  noch  den  großen  Vorzug  yoraus,  daß  er  unbe- 
denklich ab  Bnel  verschickt  werden  kann,  da  sich  kein  Unberech- 
tigter durch  Präsentation  die  Summe  auszahlen  lassen  kann,  dieselba 
vielmehr  in  jedem  Falle  dem  Berechtigten  gutgeschrieben  wird.  Daa 
geht  soweit^  daß  auch  der  berechtigte  Inhaber  den  Betrag  nur  durch 
Ausstellung  eines  neuen  Zahlungsschecks  erheben  kann.  Wenn  das 
Halten  eines  Bankkontos  einmal  in  ähnlicher  Weise  wie  in  England 
und  Amerika  bei  uns  eingebürgert  sein  wird,  also  die  Mehrzahl  der 
Zahlungen  durch  Verrechnung  erfolgen  kann,  wird  der  Zahlungescheck 
auf  die  f%lle  besdirilnkt  sein,  wo  der  Deponent  Ton  seinem  Konta 
hsre  Abhebungen  macht*) 


')  Vgl.  dazu  ihr  2.  Randschreib«n  vom  23.  V.  1807. 

*)  Näkheres  im  3.  leU. 
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In  der  oben  davgeetelHeii  Weise  nim  spiett  rieh  der  Scheck-  und 
QiroTerkehr  bei  allen  diese  Zweige  tiberbaiipt  pflegenden  Bankai  mit 
mir  ganz  geringen  Abweichimgen  ab. 


2.  Kapitel 

Die  Technik  des  BeichsbankgiroTerkehrs  und  des  Hambarger 
Cberweisnngssystems  im  besonderen. 

Sme  besondere  Betrachtung  erfordern  jedodi  noch  der  Reichs- 
bankgiroTerkehr  und  die  in  Hamburg  flblidie  ÜberweismigBarty  ersterer 
als  Typm  des  interlokalen  GKroTerkehrs»  letztere  als  Vorbild  für  den 
lokalen  Verkehr. 

Solange  die  politische  Zerrisaoiheit  Dentschlands  währte,  die  sich 
snch  in  den  Terschiedensten  MUnzsystemen  zeigte,  war  selbst  der  best- 
organisierte Depositen-  und  Giroverkehr  auf  einen  Terhältnismäßig 
kleiiicii  territorialen  Bezirk  beschränkt.  So  hatte  sich  eine  Mehrzahl 
Ton  Handelszentren  gebildet,  die  untereinander  nicht  in  der  ent- 
sprechenden Verbindung  standen.  Diesem  Mangel  konnte  nach  der 
politischen  Einigung  des  Reichs  nur  abgeholfen  werden  durch  ein 
Institut  von  überragender  Bedeutung,  das  die  wirtscliaftliche  Einheit 
zwischen  den  verschiedenen  bislierigen  Mittelpunkten  des  (Teklverkehrs 
herstellen  sollte:  Nicht  leicht  war  es.  diesem  Gedanken  allgemein  Ein- 
gang zu  schaffen,  da  Lokalj)atriotisnius  und  Partikularisraus  schwere 
Bedenken  gegen  ein  solches  Zentralinstitut  äußerten.  So  befürchtete 
(leff(  ken^)  als  notwendige  Folge  einer  privilegierten  Zentralbank  die 
Konzentrierung  des  ganzen  Geklverkehi-s  an  dem  Domizil  dieser  Bank. 
„Mit  dem  Entstehen  eines  solchen  großen  Mittelpunkts  für  das  ganze 
deutsche  Geldwesen",  meint  er,  ,.werden  die  Plätze,  die  jetzt  für  be- 
stimmte Kreise  und  Geschäftsbranchen  selbständige  Mittelpunkte  dieser 
Art  sind,  aufliören  müssen,  das  zu  sein.  An  dem  allgemeinen  Mittd- 
punkt  werden  alle  Fäden  des  Geldverkehrs  zosammenlaafen,  hier  wird 
das  große  GMdreserroir  fOr  das  ganze  Boich  sein.  Die  politische 
OrSße  Deutschlands  wurde  geschaffen  durch  die  Zentralisation  semer 
Diplomatie  und  seines  Heerwesens»  auf  den  Gebieten  der  geistigen 


*)  Du  DeaiidM  Beieb  and  di«  Bankfrage  (flambwg  1874),  &  98. 
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mA  geweibUolieii  TiÜ|^t  Tordattkt  DentBchknd  gerade  de^  De- 
seBtnUntiion  leme  luena  scImb  lange  anerkannte  Grötte." 

GMcUieherweiBe  drang  dieee  —  udit  TereimeUe  —  Memimg 
mcbt  dnNh,  es  bracii  aidi  nelttehr  die  Überseugung  Bahn^  doS  die 
Scbwierigkeken  der  fitmnUcheB  Treatttmg  nur  dordi  ein  Lratitat  zu 
'ftberwindiB  seien,  welokee  in  aUen  bedeutenderen  Handebulidten 
Niederlaammgen  hStte  and  Teimöge  denelben  in  der  Lage  wiire^ 
<eiBmal  ab  GHied  «Ines  den  ZaWimgwwMgleiobiingen  dienenden  Tef- 
iMüda  TOB  Bankean  vnd  Bankien  an  jedem  dfl^  ]>nnizilorte  der  Z#eig- 
anstalten  zu  figurieren,  dann  aber  ak  Ghmzea  in  leinen  Filialen  regel- 
H^ige  Beziflbiingen  zu  anderen  BankpUltaen  tu  haben  inid  durch 
diese  Beziehungen  das  Medium  für  Zalihingsausgleichungen  nach  den 
übrigen  HandelflBtiiidten  zu  werden.  Die  Beichsbank  mit  ihrem 
J'ilialnetz  war  wie.  geeobaHen  zur  Übernahme  der  erwähnten  f  unk- 
tionen.i) 

Nach  der  jetzigen  Entwickhmg  ist  anzunehmen,  daß  auch  ohne 
-eine  Zentralbank  die  Konzentrierung  des  gesamten  (reldverkehre  in 
Berlin  nicht  zu  venneiden,  höchstens  auf/uscliieben  gewesen  wäre; 
<lenn  die  Entwicklung  unserer  Riesenbanken,  deren  Aktienkapital  sich 
in  ähnlicher  Höhe  bewefjt,  Avie  das  Grundkapital  der  Keichsbank,*) 
wäre  nicht  aufzuhalten  gewesen  und  durch  die  gesunde  Konkurrenz 
mit  der  nach  strengsten  Prinzipien  arbeitenden  Reiciisbank  mußten 
jmcii  sie  sich  von  waghalsigen  Unternehmungen  fernhalten. 

Zwar  bestand  auch  schon  bei  der  Vorgängerin  der  Reichsbank, 
der  Preußischen  Bank,  ein  (-Jiroverkehr,  der  aber  nahezu  bedeutungs- 
los war.')  Auf  uanz  eigenartige  Weise  wurde  dieser  enveilert,  als 
die  Reichsbank  sich  in  die  Zwangslage  yersetzt  sah,  für  die  Ent- 
ziehung der  gerichtlichen  Depositen  sich  nach  anderen  Betriebsmitteln 
umzusehen,  die  um  so  notwendiger  waren,  ab  äe  anch  anr  Venneidimg 
^  Notanetener  bei  der  in  Anbetracht  der  YerhSltnisBe  geringen  Höhe 


fiartang,  Der  Scheck-  and  Giroverkehr  der  Deutschen  Eeichsbank  (Berlin 
1880)  S.  17. 

*)  IMditbuk  180]IIIL,DeiitidMBMikimHfll;,  DidRmtogeNUMhaft  170 Kill« 
DarmrtSdter  Brak  154  MüL,  Dresdner  Bmüc  160  UüL,  A.  SchMSluMMeMoher 

Bankrerein  125  Hill.  Mk. 

*)  Die  Reichsbank  1876 — 1900,  S.  51 :  „Die  LeistuDgcn  der  preußischen  Bank  im 
"^üroTerkehr  gingen  über  die  Vorteile,  welche  auch  die  privaten  Institute  in  diesem 
^•iehUbiwsi^  m  bieten  Tennoebtes,  aleht  Imutaa.  Ihr  Oirorerkehr  beenhrlnkln 
«eh  überdies  haapMeliiioh  auf  Berlin ;  aufledudb  tettu  beitttod  1976  nur  aooh 
^  n^Mdeatond»  Oironietelt  in  Demng." 

LDL  8 
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des  ilir  zugesprochenen  Notenkontingents  darauf  bedacht  sein  mußte^ 
möglichst  hohe  Beti%e  als  Unterlage  der  Notendeckung  dauernd  sich 
tu  gewimifliL  Mit  der  Übernahme  der  Hunburger  Benk  wurde  Toa 
der  Beichsbaak  auch  deren  ausgebildeter  lokaler  Girorerkdir  Uber- 
nommeiL  „Das  wichtigste  llGtlel  nr  Belebung  dieses  GescbSftsnraiga 
iBLg  jedoch  auf  einem  Gebiet^  auf  welchem  weder  die  Hamburger  Baak 
noch  ein  fremdes  Bankinstitut  nun  Vorbilde  dienen  konnte.  Waa 
dem  GiroTerkehr  der  Beichsbank  zu  seiner  großen  Ekit&ltung  Ter^ 
helfen  and  ihn  anch  für  das  Ausland  su  einem  nachahmenswerten 
nnd  neUaoh  nachgeahmten  Master  gemacht  hal^  daa  war  die  Anf- 
hebnng  des  trennenden  Baumes  durch  EmfQhnmg  der  koetenfreien 
Girottbertragung  von  einem  Platze  auf  den  anderen.  Die  Beichsbank 
machte  zunächst  alle  ihre  selbständigen  Filialen  zu  Qiroanstalten,  dia 
durch  das  Mittel  der  koetenfreien  Übertragungen  nach  auswärts  zu 
einem  geschlossenoi  System  yerbunden  wurden.  Der  GKroTericdur 
wurde  dadurch  aus  einem  beschränkten  Platzrerkehr  zu  einem  daa 
ganze  deutsche  Wirtschaftsgebiet  nmfaiwenden  FeruTerkehr  ausge- 
staltet 

Indem  die  Reichsbank  zu  den  bereits  im  Giroverkehr  der  preußi- 
schen Bank  unentgeltlich  gebotenen  Voileilen  noch  denjenigen,  im 
ganzen  Gebiete  der  Reichsbiink  kostenfrei  Zahlungen  leisten  imd 
empfangen  zu  können,  hinzufügte,  wurde  der  Besitz  eines  Reichsbank- 
Girokonto  selbst  an  solchen  Orten  wertvoll,  an  denen  die  Vorbedingung 
eines  nützlichen  Platzgirovorkehrs,  nämlich  hinlängliches  zur  Kom- 
pensation geeignetes  Material,  fehlte.  Der  im  allgemeinen  gebühren- 
pflichtige gewöhnliche  Ein-  und  Auszalilungsverkehr  der  Bank  ist^ 
soweit  er  sich  zwischen  Girointeressenten  vollzieht,  durch  die  Neuerung 
unentgeltlich  geworden.  Das  l^berweisungsgeschäft  der  Bank  bat  so 
in  der  Form  der  Giroübertiagung  von  Platz  zu  Platz  eine  imgeahnte 
Ausdehnung  erlangt^  und  in  gleichem  Maße  hat  der  G«ld?erkehr  in 
Deutschland  an  Leichtigkeit  gewonnen.  Durch  die  immer  weitere 
Ausbreitung  dieses  Girosystems  wurde  die  allmähliche  EQnfiberfQbrung, 
wenn  nicht  des  gesamtöi  deutseben  ZahlungsproaesseSi  so  doch  des» 
jenigen  des  mittleren  und  großen  Handekbetriebes  in  die  Formen 
des  GiroTerkehrs-  in  die  Wege  geleitet  Selbst  für  diejenigen  1^^, 
welche  ihrerseits  das  Qirogeschäft  mit  besonderem  Kundenkreise 
pflegten,  ist  für  ihren  gegenseitigen  Verkehr  der  GiroTorkefar  der 
Beichsbank,  dessen  Vorteile  sie  ihren  Kunden  Termittehi,  unentbehrHck 
gewordea  Die  Buchungen  bei  der  .Beichsbank  stellen  anf  diese 
Weise  die  Besultate  eines  reich  gefiederten  Zahlungsrerkehrs  dar^ 
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imd  die  Beichriiftnk  selbst  encheiiit  als  ein  großes,  das  gesamte  Beioh 
nmfmwendwi  Veneehnwngwniititat** 

Tabelle  IL  ireist  die  Steigeraiig  der  "BSnimhman  im  GKroTerkehr 
durch  Barzahlungen,  VeixechniingeD  und  ÜbertEBgongen  tod  anderen 

Bankanstalten  nach  ihren  Beträgen,  sowie  den  proaentoalen  Anteil 
der  einzelnen  Rubriken  an  den  Gesamteinnahmen  aus  dem  GKroTerkehr 
nach,  denen  Ausgaben  in  ungefiLhr  gleicher  Höhe  gegenüberstehen. 


Tsbelle  IL 

y  er  waltungs  berichte. 

Wulmen  ier  Betetobiit  raf  BMknio* 


Dureh 


in  Hill.  !  in 


7o 


Durch 
Verreehnang 

in  MiU.    in  % 


Durch  Fktt- 


in  Mill.    in  */« 


Durch 
Übertrftgang 

von  anderen 

Bankanstalten 

in  Mill.    in  % 


sammen 

in 
MAL 


1876 
1880 
1885 
1800 
1895 
1900 
1907 


3286 
6  047 
9  220 
9  049 
6785 
11  278 
16816 


38,1 
34,3 
34,3 
22,7 
14,5 
13,8 
12.9 


4749 
18488 

20524 
31589 


11,9 

28,6 

2b,l 
24,2 


8079 
5458 

10001 
16068 
18597 

24  15^) 
43  598 


36.7 
81,0 
37,1 
87,7 
26,9 
29,5 
33,5 

"IT 


2027 
6117 
7  710 
11044 
14050 
25866 
38824 


24,2 
34,7 
28,6 
27,7 
80,0 
31,6 
29,4 


8398 
17618 
26  932 
89877 
48888 
81  828 
i;Sü328 


Die  großen  Verschiebungen  in  den  Bubriken  1  und  3  erUfiren 
sieh  daraus,  daß  bis  1886  die  gutgesdiriebenen  Beträge  von  Wechsel- 
diskontiemngen  als  Barsahlung  gebucht  wurden,  bis  1893  auch  noch 
die  im  Giroyerkehr  sur  Ghitschrift  gelangten  Lombarddarlehne,  ein- 
gesogenen Auftragspapiere  usw.  Seitdem  werden  diese  in  Spalte  3 
anlgefilhrt^  so  daß  Spalte  1  nur  noch  die  tatäBchfichod  baren  Ein* 
ahlungen  sowie  die  Betrftge  der  eingesogenen  Qiro-Inkassowechsel 
re^strierti 

Iii  Bubiik  b  sind  bis  Ende  1882  anoih  die  aus  dem  Abrechnunga- 
▼eriiLehr  herrorgehenden  Ghitschriften  mit  aufgefOhrt  Bubrik  7  ent- 
hilt  auch  die  bei  anderen  Bankanstalten  Ton  Nichtkonteninhabera  ge- 
leisteten baren  Einzahlungen. 

Alle  für  Rechnung  eines  Girokunden  eingehenden  baren  Ein- 
zahlungen, angekaufte  Wechsel  und  erteilte  Lombarddarlehnei  femer 


>)  ^  BeidübMik  1876-1900",  &  52. 
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W«elisel  und  Sdracks,  welche  bei  dier  cEas  Eooto  fUirendm  Snehs- 
iMokanstaH  zahlbar  und  'gehörig  gededrt  nid,  werden  dem  Qireironto 
Mort  gutgeschrieben.')  Verfügungen  Aber  dieses  Ckrthaben  klSonen 
getroffen  werdm  mittek  der  gewAoMchen  weisen  SchedOi  derai 
Baraahhing  wie  bei  den  anderen  Banken  durch  den  Vermerk  „Nur 
m  Verrechnang"  aoageseUossen  werden  kann,  sowie  mittels  der 
eigendidien  Giroanweismigett,  der  roten  Schecks^  die  iUr  den  inter- 
lokalen GiroTerkehr  anaschließlich  su  yerwenden  sind.  Diese  Ver- 
fiigungen  dürfen  nur  auf  den  von  der  Ridchsbank  gelieferten  For- 
mularen getroffen  werden,  Akzepte  des  Kunden  können  dagegen  durch 
einlachen  ZahlbarkeitSTermerk  zur  Einlösung  bei  der  Beichsbank  an- 
gewiesen wenden. 

Im  Chgensatz  zu  allen  anderen  den  Giroverkehr  betreibenden 
Banken  sowie  den  übrigen  Notenbanken  Temnst  die  Reichsbank  die 
CKroguthahen  nicht,  ?eriangt  dafpegen  von  jedem  Kunden  die  ständige 
Haltung  eines  seinem  Umsätze  entsprechenden  Minimalguthabena,  das 
zum  Beispiel  bei  den  5  Hamburger  Girobanken  smisrlien  5  und 
10  Mill.  Mk.  beträfet.  Die  Bererlitifiung  oder  Nichtberechtigiing  der 
in  letzter  Zeit  voi^^ciionnuenen  Erhöhung  der  Mindestguthaben  soll 
im  2.  Teil  orcirtert  wt^d^Mi, 

In  (iie.st'iu  Zusaininenhang  auf  die  Al)recliniiii^sstelleii  näher  ein- 
zugehen, ist  unn«)ti^,  da  ihr  Wesen  selir  cinfaeli  ist  und  eine  Dar- 
stelhnifx  der  dabei  beobachteten  Technik,  nachdem  die  Ai)rechnungs- 
stellen  ja  nur  zur  Vereinfachung  des  Zahlungsausgleichs  unter  den 
Banken  dienen,  von  keinem  größeren  allgemeinen  Interesse  ist. 

Anders  verhält  es  sich  mit  dem  schon  melirmals  erwäJmten  Ham- 
burger (Überweisungsverkehr.  Welche  Bedeutung  dieser  Art  der 
Zahlungsausgleich ung  in  maßgebenden  Kreisen  Ijeigelegt  wird,  geht 
daraus  hervor,  daß  die  Berliner  und  Frankfurter  Handelskammer 
im  iVfIhjahr  1907  je  ein  Mit^ed  nach  Hamburg  entaandfeen  sum 
gründlichen  Studium  der  gesduchtlichen  Ebtitehung  und  der  Hand- 
habung des  dortigen  Uberweisungsrerkehrs.*)  Besonders  sollte  dabei 
tmtersucht  werden,  inwiefern  sich  der  Hamburger  GKroTerkehr  auch 
auf  andere  8Hädte  Übertragen  ließe.*)    Auf  Ersuchen  der  Berliner 

^)  Allgemeine  ,B<wt.immnngw  &b«r  den  OegehüteyeriBehr  mit  der  Rekhebeiik^ 

44.  Ausg.,  S.  70. 

*)  Thorwart,  Die  Teciiaik  des  Hamburger  ÜberweisaDgsverkübrs  in  den 
»Mitteilangen  der  Handeldcainner  Fnuücftui  a.  M.",  80,  Nr.  6. 

*)  Vgl  dasa  May,  «Der  Hamburger  OIroTerkefar"  im  „Tkg"  1907,  Mr.  888^ 
887,  844. 


Handelskammer  ließ  der  Ausschuß  den  deutschen  Handelstages  bei 
den  deutschen  Handelskammern  zunächst  durch  eine  Rundfrage  fest- 
steUeD,  ob  und  in  welchem  Umfang  in  ihrem  Bezirk  der  Scheck-  und 
CHvoterkelor  llbfioli  ist  und  dsroh  vekshe  Maßregeln  mm»  «riolgreiche 
Aasdelmmig  erwartet  werden  kfinnte.  Da  ach  auch  der  im  Septemiber 
in  Hamburg  abgelutone  dritte  aUgmamae  deatsclie  Bankiertag  mt, 
der  Entwicklong  dea  Hamburger  GiroTockehrs  beschütigte,  durfte 
wohl  bei  ednen  gr«0en  Vorsagen  Tor  dem  eonst  ttUiohen  Über- 
wwsnngiiiystem,  die  wir  im  folgenden  kennen  lernen  werden,  die  Ecage 
lickt  mehr  smr  Rabe  gelangen,  bis  anch  aafierhalb  HiunbiirgB  «in 
iknlirbeH  System  eingebürgert  sein  wird.  IMbegreifliGli  muA  es  aller» 
dkigs  ersebeinen,  einerseits  daß  erst  jetst  energisch  die  Yerbreitongs-'. 
Hdö^icbkeit  des  Hamburger  GiroTerkebrs  mutarsucbt  wird,  andererseits 
dafi  ea  sieh  nötig  zeigt,  eigene  Entdeckungsreisen  von  Autoritäten 
zu  veranstalten,  mn  die  im  Gkimde  lächerlich  ein&che  Hamburger 
Technik  zu  studieren. 

Solange  die  alte  Hamburger  Bank  allein  der  Vermittlung  von 
Zahlungen  diente,  unterschied  sich  die  Technik  ihres  Giroverkehrs  im 
allgemeinen  nicht  besonders  von  der  anderer  Girobanken.  Das  änderte 
sich,  als  ihr  gefährliche  Konkun-entinnen  erwuchsen,  welche  die  Ein- 
richtung trafen,  daß  ihre  Giiokimden  über  eingehende  Beträge  sofort 
wieder  verfügen  konnten,  während  hei  der  Hamburger  Bank  l)is  da- 
hin über  eingelaufene  Siininien  erst  nach  24  Stunden  disponiert  werden 
konnte.  Dem  Zuge  der  Zeit  folgend  mußte  die  Hamburger  Bank 
sieb  (liesoni  Modus  gleichfalls  anschließen  und  heutzutage  kann  man 
in  Hamburg  Summen  überweisen,  die  zur  Zeit  <ler  l'herweisung  noch 
gar  nicht  auf  dem  Guthaben  des  Kontoinhabers  stehen,  deren  Ein- 
gang im  Laufe  des  Tages  aber  entweder  angekündigt  ist  oder  sonst 
mit  Sicherheit  erwartet  werden  kann,  z.  B.  fällige  Mietzahlungen. 
Sollten  die  erwarteten  Beträge  bis  na(  hniitta.gs  nicht  eingegangen  sein 
»o  wird  das  dem  Kontoinhaber  von  der  Biuik  mitgeteilt,  der  dann 
entweder  seine  im  Yertiauen  darauf  gemachte  Überweisung  rttck« 
^uigig  macht  oder  für  entsprechende  Erhöhung  seines  GuthabeBB 
sorgt  Ein  bestimmtes  Mmimalgathaben  ist  meist  nicht  gefordert 
dieses  richtet  sich  eben  nach  der  Art  des  KundenkreiseB;  für  emen 
Udnen  Handwerker  z.  B.  genttgt  oft  schon  ein  Saldo  von  5—20  Mk.^) 
Steht  die  Hdbe  des  durchschmtdichen  Guthabens  in  starkem  Ifiß- 
Terhältnis  zu  seiner  Ausntttaung^  so  Terlangen  die  Banken  eine  «üm» 


>)  Britflkbe  Mitteamig. 
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satzprovision''  von  10  ^)  oder  20  Mk^  das  kummt  alier  verhältnismäßig 
selten  vor. 

Der  wichtigste  Unterschied  zwischen  dem  Giroverkehr  in  Ham- 
burg und  im  übrigen  Deutschland  besteht  aber  darin,  daß  in  Ham- 
burg die  5  größten  Banken  nicht  nur  bd  der  Beiehfibank,  Müdem 
Mich  bei  den  4  aaderen  ein  Girokonto  nnteilialten;  dadurch  daß  die 
kleineren  Banken  mit  ebenfalls  oft  sehr  großem  Kmidenkreia  bei 
einer  dieser  sogenannten  Überweisungsbanken  ihr  Konto  haben,  kann 
in  Hamburg  tatsftchlich  jeder,  der  ein  Konto  hSU,  und  das  ist  selbst 
der  kleinste  Handwerker,  durch  Yennitllung  seines  Bankiers  und 
dessen  kontoffihrenden  Bank  mit  jedem  Kontoinhaber  euuer  anderm 
Bank  in  t)berweisungsTerkehr  treten.  Die  dazu  nötigen  Formulare^ 
die  fOr  jede  Bank  zur  Yenneidnng  Yon  IrrtOmem  eine  andere  Earbe 
haben,  erhalten  die  Kunden  in  beliebigen  Mengen  durch  ihre  Bank. 


»  No.  1.    Jsur  für  rrbervveisniii:*'!!  unttT  .ä  1000. — . 


(■•Hin  and  AltoM  für  Jeden  Plats  tat  Zetteln  für  ileli.) 
EtanrelclMa  bis  19 Vt  Wv»  Mit  'le  Pebemeliisg  m  demelbesTife  lewtascM  «M. 

Die  Norddeutsche  Bank  in  Hamburg  wird  ersucht, 

Bu  ttberweuen  an  die  Betehsbank* 


i 


I 


NtMfesif,  dea   190 

(Unterschrift):- 
(Von  lO'/i  bis  12'  t  Uhr  nebst  30  ^  fUr  Jedsn  Posten.) 


UegulatiT  fBr  den  Oiromkehr  mit  der  Filiele  der  Dreidaer  Baak  in 
Hembarg.  Anmerk.  7. 


0a  ttnd  mnSehrt  die  lOr  aunrirtige  Eontoiiiliaber  der  Beichs- 
lenk  beetimmten  lilaaeii  Formnlarey  und  swar  Bind  die  Oberweisungen 
unter  1000  Mk.  (Foihl  1),  die  T<m  1000—3000  ML  und  die  über 
dOOO  Mk.  je  auf  einem  eigenen  Zettel  enuureicheny  ebeoBO  auch  die 
fibr  BerBn  oder  Altona  beetimmten.  Alle  diese  Zettel  dnd  bis  12Vi 
Vhr  einsnliefam;  iUr  Posten,  die  bis  2  Ubr  eingehen,  sind  30  Fi 
sa  zablen.  Durch  diese  Yorschrift  imd  erreicht,  daß  der  weitaus 
größte  Tdl  schon  frühzeitig  eingereicht  wird,  so  daß  die  Bank  leichter 
in  der  Lage  ist,  die  Deckung  der  Ausg^ge  ihrer  Kunden  durch  die 
für  sie  erfolgten  Einenge  zu  kontrollieren;  maßgebend  dafür  ist  in 
der  Tieirt'l  der  Gnthabenbestand  um  4  ITlir,  da  der  Kunde  über  später 
«ingehende  Beträge  für  den  gleichen  Tag  nicht  mehr  verfügen  kann. 
Da  die  aus  verschiedenen  Transaktionen  entspringenden  Verpflichtungen 
noch  am  gleichen  Tage  erfüllt  werden  müssen,  würden  die  Kunden, 


lMckk«itn4f-Konto. 
■iktaMMtener- 

nueU«bfikr«n-EoBto 
4.  SU4t-r«nupr«ok- 
tatet. 

rentprtokitbtkrra 


«M-Etat«. 


Uebepweisungszettel  für 

fi«l»ikr«Bkrat*  An.      ElroktittoMr-Koato.    MmtfiMrEnU  der 

Ell.  Blt«Bkaki-eitor- 
Easte  Baaktrf  B. 


OmnditoBtr-EoBto 

Htmkorger  rtstr 

kl 

Btnpt-8totU-Ean«. 
EAlCtkftkrtn-Etat*. 


KL. 


reitM- 


Aatolerlokt 
Bmaknrl. 


StttarMtm^rato. 
Wan«r|tld-Eoiito. 
ZoUkMto  dar  riMU- 


Ifa»!«-  Ehmmlche 


n  bis  10'/,  Uhr,  fallt  dit  UeberwtlMSit  M 
tfMMtltiM  Tage  ftwitaMU  wM. 

Die  Norddeatsehe  Bank  In  Hambnig  wird  ersncht, 

■a  die  Beieksbaakhaiiptstelle  Uer  wa  lltarweiaen: 


für  KotUo 


Mark 


Pf. 


Bei  zwei  oder  mehr  UeberweiBangen  an  dasselbe  Konto 
ist  auf  diesem  Zettel  da»  Konto  aufzugeben  mit  dem  Uinzu- 
fBgtt  Javt  beifolgender  SaBnd-Anfgmbe"  und  nur  die  Ge« 
aafkafOhreB. 

In  Bachitaben: 


d«a  -.180 

(Vaa  »Vt  Mi  1t%  Ohr  laM       per  PiriM.)  Unterschrift: 
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wemi  die  Bor  Deckung  arwottiai  Einjage  nickt  TechiBtiÜg  fluieit 

guUmehiieben  wfirdtn,  oft  in  YeiiegieDkdt  koamen. 

Überweirangen  an  mswiitige  BeicfaBbankknndeD  unter  1000  Mk. 

flowie  fOr  die  auf  IWnnlar  2a  ¥arMiidineten  gaiwun  milisen,  wenn. 

auf  ihre  Gtutschrift  für  den  ^chen  Tag  reflektiert  wird,  bereits  bis 

10^/,  €kr  bei  den  Übcrveimngibanken  eingelielert  aein,  bis  znia 

2.  Zusammentreten  der  Abrechnungsstelle  um  12Vfl  Ckr  können  noch 

Nacfaliefenuigen  gegen  30  Pf.  Gebühr  erfolgen. 

Eine  besonders  praktische  Wnffthning  ist  dieses  eben  erwihnt» 

Formular  2  a  zur  Begleichung  Toa  Steuern  und  Gebühren  auf 

„Deichbetrjigs-,  Einkommensteuer-,  Einzelgebührenkonto  des 
Stadtferasprechamts,  auf  Femsprechgeliüliren-,  Gaskonto.  Ge- 
bührenkonto des  Telegraphenamts,  Gruudsteuerkonto.  für  die 
Hamburger  Feuerkasse,  die  Hauptstantskasse,  auf  Eaigebühren- 
uiid  Kirchensteuerkonto,  für  die  Kgl.  Eisenbahn-Güter-Kussen, 
für  das  Land-  und  Amtisgericht  Hamburg,  sowie  auf  Schul- 
geld-, Sielrenten- 1  Wassergeld-  und  Zolikonto  der  Finanz- 
deputation." 

Bei  mehr  als  einer  t'ljerweisimg  an  dasselbe  Konto  ist  nur  die 
Gesamtsumme  aufzuführen;  die  einzelnen  Beträge  werden  in  einer 


gönn.  No.  6.      Norddeutsche  Bank  in  Hamburg  wird  ersucht, 

an  die  Hamburger  Filiale  der  Dentscken  Bank  zu  überweisen: 


B«i  ■•kr  als  zwei  Uebenveisangen  ist  anf  diesem 
Baaksettel  sa  banerken  .Air  Abschreibungen  laut 
k«IIU|Mi«r  Suenel-Aufgabe''  u«d  nur  die  ewft- 


la  BttdiftabeB : 


Mari 


Pf. 


Hamburfl,  den  190 


(ÜBterechrift) :   

Um  möglichst  frflh zeitige  Einreichung  der 
Zettel,  besondere  an  Ultinio-T«gan  wM  mnchtl 
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Irngdegton  „Sainmelaii^ülM^  aoBgewiesoL  Eine  Bokbe  wird  auch 
nStig  bei  mehr  ab  2  Überweisimgen  an  Kunden  der  anderen  Ham- 
burger Hauptbenken,  sie  trägt  die  Farbe  des  ÜberweisungBzettels.  Für 
tiberweisungen  an  die  Heichsbank  für  das  KaiserL  Postamt  I  werden 
eigene  hellgrüne  Zettel  rroliefert. 

Das  letzte  für  den  N'erkehr  mit  der  Reichsbank  bestimmte  For- 
mular ist  der  weiße  Zettel  Nr.  2,  der  für  Platzüberweisiingen  dient 
und  sich  nur  in  der  Farbe  von  den  für  die  anderen  Banken  l)enützten 
Abschreibezetteln  (s.  Formular  Nr.  6)  unterscheidet  Auch  für  die 
Giroübertragungen  in  der  anderwärts  üblichen  Beschränkung  auf 
Kunden  der  gleichen  Bank  besteht  nur  in  der  Farbe  des  Formulafs 
ein  t'nterschied. 

Alle  t'berweisuiigszettel  nun  läßt  der  Kunde  im  Schalterraum 
seiner  Bank  in  den  Schlitz  bezw.  Kasten  werfen,  der  dem  .Viifangs- 
buchstalten  seines  Namens  entspricht;  die  Zettel  gelangen  so  direkt 
an  den  Beamten,  der  sein  Konto  führt  und  es  für  den  ])etreffeudeu 
Betrag  belastet.  Erfolgt  die  Ubenveisung  für  einen  Kunden  der 
gleichen  Bank,  so  kommt  der  Zettel  zu  dem  dessen  Konto  führenden 
Beamten;  mit  der  Gutschrift  auf  dieses  Konto  ist  die  Sache  erledigt, 
soweit  sich  nicht  dadurch  Komplikationen  ergeben,  daß  eben  der 
Tagessaldo  des  Überweisenden  schließlich  nicht  die  notwendige  Höhe 
erreicht  hat 

Die  auf  andere  Bonkoi  lantenden  I*<mniilare  werden  nach  'Ftacbm 
sortiert  und  je  30  für  eine  Bank  beetimmte  Zettel  auf  eine  liste 
ttbertragen,  che  dann  bei  der  Abrechnung  dem  Yertrister  der  betr. 
Bank  ausgehändigt  wird.  Außerdem  werden  bei  der  ttberweisenden 
Bank  die  Betriige  noch  als  Ausgang  in  dem  ihren  Verkehr  mit  jeder 
der  anderen  Banken  wiederspiegehiden  Memorial  oder  Strasse  gebucht. 
Nach  Yomahme  dieser  Prozeduren  ist  das  Material  für  die  Abrechnung 
bereit  Um  12%,  1  Vt  und  2%  Uhr  tauschen  nun  Vertreter  der  Banken 
im  Lokal  der  Abrechnungsstelle  ihre  Überweisungsbögen  gegenseitig 
aus,  die  dann  in  der  Bank  zunächst  wieder  als  Eingang  in  dem  ent- 
sprechenden Memorial  gebucht  werden,  worauf  sie  die  Beträge  dem 
Konto  der  betr.  Kunden  gutschreibt 

Nach  dem  letzten  Austausch  der  Papiere  stellt  jede  Bank  nach 
dem  in  ihren  Händen  befindlichen  Material  ihre  Schlußaufstellung 
zusammen,  was  mit  Benützung  von  3  Formularen  geschieht  In  dem 
,,S()11  "-Bogen  notiert  die  Bimk  die  Eingänge,  die  sie  von  jeder  der 
anderen  Banken  zu  erwarten  hat,  während  imter  j.Haben''  (s.  Muster  D> 
die  von  ihr  gemachten  Überweisungen  verzeichnet  sind. 
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Das  Ergebnis  dieser  Znsammenstelluiigeii  wird  dann  auf  die 
d.  Liste  (&  Muster  G)  ttbertra^^en  unrl  zwar  kommen  als  Gutschrift 
die  vorher  im  Ausgangsbogen  festgestellten  Beträge,  als  Belastungen 
die  als  Eingänge  bezeichneten  in  Betracht  Unter  der  Kubrik  ^Über- 
trag zum  Ausgleich"  wird  dann  der  Saldo  ermittelt,  den  die  daneben 
stehende  Bank  von  der  die  Liste  ausfüllenden  zu  bekommen  hat 
Schließlich  wird  durch  Addition  dieser  Posten  und  Abzug  der 
kleineren  Summe  der  Endbetrag  festgestellt,  welcher  der  betr.  Bank 
von  der  Abrechnungsstelle  gut^'cschricben  oder  ])('la.stet  werden  soll. 

Das  Resultat  der  von  den  6  Banken  aufgestellten  Listen  wird 
dann  vom  Vorsteher  der  Abrechnungsstelle  zusaniniengestellt,  wol>ei 
natürlich  das  Konto  der  Abrechnungsstelle  sich  ausgleichen  muß. 
Stinunt  das  nun,  so  ist  die  Al)rechnimg  des  betr.  Tages  beendet  und 
jede  Bank  weist  die  Reichshank  an,  dem  Konto  der  Abrechnungsstelle 
den  festgestellten  Betrag  gutzuschreiben  oder  zu  belasten. 

i  henveisungen,  für  welche  die  Bank  bis  4  Uhr  keine  Deckung 
besitzt^  kann  sie,  soweit  sie  dem  betr.  Kunden  nicht  das  Überzielieu 
Bernes  Eontos  gestattet,  bei  der  empfangenden  Bank  widerrufen,  der 
Euide  selbst  hat  jedoch  kein  Widerrafungsreditl 

Boden  so  den  Hauptbestandteil  des  Abrechnnngsmateriak  die 
Überweisungen  an  Kunden  anderer  Banken,  so  erstreckt  dck  die 
Abrechnung  natOriich  auch,  wie  das  bei  den  übrigen  AbrecknnngB- 
steUen  ausschließlich  geacbieht|  auf  Wechsel,  Schecks,  Quittungen  md 
Eoupons,  nur  mit  dem  Unterschied,  dafi  eben  auch  hier  gleich  dem 
Berechtigten  direkt  die  entsprechenden  Beträge  gutgeschrieben  werden, 
so  daß  er  Tom  Moment  der  Einliefamng  an  schon  wieder  anderweitig 
darüber  TeifUgen  kann.^) 

Beim  ersten  Zusammentreten  der  Abrechnungsstelle  um  lOVt 
werden  nur  die  eingegangenen  Wechsel  oder  Schecks  ausgetauscht 
Soweit  ihrer  Bezahlung  ein  Hindernis  entgegensteht,  werden  sie  bei 
der  nächsten  A])rechnung  als  ,.Rückgänge''  der  einbringenden  Bank 
jnirttekgegeben,  die  dagegen  Empfangsbekenntnis  ausstellt 

Am  gleichen  Abend  noch  werden  den  fLontoinfaabem  die  im 
Laufe  des  Tages  für  sie  eingegangenen  Uberweisungen  spezifiziert  mit- 
geteilt, sofern  sie  nicht  ein  Kontobuch  vorziehen,  das  von  der  Bank 
geführt  und  aufbewahrt  wird,  vom  Kunden  aber  im  Tiaufe  des  Vor- 
mittags zur  Vergleichuug  mit  seinen  eigenen  Aufzeichnungen  abgeholt 
werden  kann.    Außerdem  wird  eine  Abstimmung  dadurch  herbei* 

')  Danker,  a.  «.  O.,  S.  80. 
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geführt,  daß  der  Kunde  täglich  einen  sogenannten  „Akkordzettel"*  von 
seiner  kontoführeiiden  Bank  zugeschickt  bekommt.  Es  herrscht  alHO 
trotz  der  auf  einzelnen  Konten  außerordentlich  schwankenden  Höhe 
der  Umsätze  immer  Klarheit  über  die  Höhe  des  zur  Verfügung  stehenden 
Guthabens. 

Wenn  wir  nun  schfießlich  zu  mitergachen  haben,  ob  clem  Scheok- 
•dsr  dem  CKvoeystem  der  Vorrang  exnnr&nen  ist,  §o  ftUt  es  sehr 
tdnrer,  darttber  ein  beetammtei  ürtafl  ni  flOkn,  dia  sich  für  beide 
Arten  Vor-  ud  Keditdle  aalttkrei  kncn.  Ein  grofler  Yorsiif  des 
GivoejBteiBB  bestekt  mstraitig  daim,  daß  die  Sdndd  im  Aogeablick 
der  EiaAfagiBg  anf  das  Konto  des  GÜ&abigen  getilgt  isly^  wlUuend 
bei  der  Sehedmhlmig  erat  durch  die  PrtsentslSon  seiteas  des  GH&nbigara 
der  Zahleade  befreit  wird. 

Siiea  anderen  schon  erwähnten  Yortefl  gewährt  das  GKrosysteaa 
dadurch,  daß  die  GiroonweiBungen  jeder  beliebigen  Person  imd  auch 
gewöhnlichen  Briden  anwtrant  werden  können,  ohne  daß  die  Gefahr 
eines  Mißbrauchs  entstehen  hdnnte,  da  ja  auf  jeden  Fall  nur  auf  das 
im  Text  bezeichnete  Konto  umgeschrieben  wird,  und  der  Zettel  eben 
erst  durch  diese  Prozedur  Wert  erhält,  während  beim  Scheck  immer 
die  Gefahr  des  Mißhrauches  besteht,  weshalb  auch  die  Terschiedensten, 
bei  aller  Gewandtheit  der  damit  betrauten  Beamten  immerhin  zeit- 
raubenden Kontrolmaßregeln  zu  beobachten  sind.  Auch  ist  die 
Möglichkeit  nicht  ausfjeschlossen.  daß  der  Aussteller  selbst,  z.  B. 
durch  ein  Vei-selun  heim  Abschneiden  der  Kontroizahlen,  zu  seinem 
Schaden  beiträgt  Erspart  so  sclion  die  Ausstellung  einer  Giroan- 
weisung dem  Zahlenden  Zeit,  so  k(»iiinit  nncli  dazu,  daß  vom  Moment 
der  Einlieferung  an  weder  Glüubiger  noch  Schuldner  siih  um  die 
weitere  Behandlung  zu  kümmern  haben.  Durcii  die  zalilrei(  iien  Depo- 
sitenkaÄsen  kann  der  Schecknehmer  ja  allerdings  jetzt  mit  mehr  Be- 
quemlichkeit den  Scheck  zur  Einlösung  einreichen,  der  gleiche  Vor- 
teil erwachst  aber  auch  dem  Aussteller  einer  Giroanweisung;  ein 
Vorzug  des  Schecks  ist  dann  zu  erlilicken,  daß  man  dem  sonst  nur 
zu  Barzahlungen  bestimmten  Formular  durch  den  Verrec  hnungsver- 
merk  die  Sigenschaften  einer  Giroanweisung  verleihen  kann,  wälirend 
amgekehrt  die  Terwendnng  eines  Giroformulars  zn  baren  Abhebungen 
nicht  möglich  ist 

Das  Wegfollen  Ton  Quittungen  bei  der  GHrozahlung  ist  jetzt  noch 
nicht  Toa  solcher  Bedeutung  da  es  außer  in  Hambuig  noch  nirgends 


>)  Koch,  Artikfl  „Giroverkehr*  im  flandworterbueh  der  StoatowiMwuchagtwi. 
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flUich  ist  iiDji  natiiriich  ent  dann  auch  anderwSrts  praktisch  warden 
kann,  wenn  die  Zahlimgen  überwiegend  durch  die  Bttcher  der  Bank 
erfolgen,  wodnrch  ja  der  Nadiweis  der  ecfolgton  5^lw"g  jedemit 
SU  erbringen  ist  Wie  schon  erwihni  (Seite  29),  hat  beim  Schede 
der  Nehmer  dem  Scheckaussteller  bis  zur  wirklichen  Einlösung  Kredit 
zu  geben,  die  Gizoi&weisang  hingegen geht  nicht  Uber  den  Empflinger 
an  die  EinUisungsstelle  wie  der  Scheck,  sondern  durch  die  anszählends 
bes5W.  ttberweiseiule  Bank  an  den  Empfänger;  ohne  genügendes  Ghlt- 
haben  führt  die  Bank  die  Umschreibung  eben  nicht  durch. 

Bei  der  jetsigen  Organisation  unseres  Zahlungswesens  spricht 
allerdings  sehr  zugunsten  des  Schecks  die  Möglichkeit,  mit  ihm  auch 
an  Kunden  anderer  Banken  durch  Vermittlung  der  Abrechnungsstelle 
Zahlung  zu  leisten,  während  die  Vorzüge  des  Giroverkehrs  haupt- 
sächlich im  Femverkehr  hervortreten.  Zugegeben,  daß  die  bisherige 
lokale  Ausgleichimg  des  Schecks  von  größerem  praktischen  Werte 
ist  als  die  Umschreibung  im  Platzverkehr,  so  ist  doch  dagegen  anzu- 
führen, daß  die  Vorteile  einer  Abrechnungsstelle  hei  ims  bisher  erst 
16  Städten  ^'eboten  sind,  während  verschiedene  andere  große  Handels- 
j)lätze,  wie  Königsberg,  Mannheim  'X  Magdeburg,  Straßburg,  sie  immer 
noch  entbehren  müssen.  Die  Möglichkeit  der  Kompensation  unter  den 
Banken  ist  also  leider  noch  nicht  so  weit  verbreitet  als  zu  wünschen 
wäre,  andererseits  aber  haben  wir  schon  die  Möglichkeit  bejaht,  das 
Hamburger  Ubenveisungssystem,  das  doch  die  Vorteile  der  Abrechuuugs- 
Ktelle  durch  seine  Eigenart  noch  potenziert,  auch  andernorts  einzU' 
führen.  Zu  diesem  Zwecke  muß  aber  der  besonders  durch  die  Ter- 
htitnismäßig  hohen  unverzinslichen  Ghithahen  bei  der  Beichshank  nodb 
2U  nenig  Terbieitete  CKroTerkehr  nodi  viel  mehr  demokratiBiert  werdei^ 
und  das  geschieht  außer  durch  den  so  erstrebenswerten  Postscheck- 
und  Postgiroverkehr  am  besten  durch  m$|^chste  Yerbreitnng  des 
Banksoheckverkehrs.  Auf  je  weitere  "Kxaaie  er  sich  ausdehnt^  desto 
mehr  werden  die  Kunden  Ton  selbst  auf  die  doch  noch  viel  bequemere 
Zahlung  durch  Giroanweisung  hingewiesen.  Bei  dem  immer  mehr 
sunehmenden  Verkehr  auch  der  kleineren  GkschUffcsleute  mit  ana- 
iri&rtigen  Lieferanten  wird  sich  die  Haltung  eines  Qirokontos  immer 
nötiger  und  vorteilhafter  erweisen,  so  daß  von  einer  mö^chsten  Aua- 
breitung  des  Scheckverkehrs  als  Vorstufe  ffir  einen  immer  weitere 


Sclünekel,  Reiahibank  und  GwoverWhr  (Hsmbmrg,  1896),  8.  UL 
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stiU«  «rricbtet  (Juni  1908). 


—  47  — 


Kreise  umfassenden  Überweisungsverkehr  die  ersprießlichste  Wirkung 
für  unseren  ZahlungsTerkehr  zu  erwarten  ist 

In  England  fehlen  die  Hauptroiaiusetzangen,  den  za  so  liober 
Bülte  gelangten  ahsn  Scheckrakehr  durch  dem  GiroTeikehr  sa  tot- 
diSngen,  bei  uns  aber,  wo  beide  doch  semlidi  gleiehaltrig  sind,  fiUlt 
dieaes  historische  Übeigewicht  des  Schecks  weg.  Bis  dann  am  dem 
Nebeneiiianderwixkea  sich  eine  Beroimgniig  des  GKroTerkehxs  ent* 
vickebi  kann,  wird  auch  durch  noch  weitere  Konzentration  im  Bank* 
veaen  die  Einführung  des  Hamburger  Systems  erleichtert  sein. 


4» 


IL  Teil. 


Die  Onmdlagen 
unseres  Depositen-  und  Seheekwesen& 

1.  Abschnitt 

Die  Organisalioa  des  deutschen  Bankwesens* 

1.  Kapitel. 

Die  InsUtste  mit  überwiegesdeni  QiroTerkehr« 

Betrachten  wir  die  gegenwärtige  Organisation  unserer  Banken 
und  die  Vorscldäge,  die  zur  Hel)iing  des  Scheckverkehrs  gemacht 
werden,  so  driingt  sich  uns  unwillküiiich  eine  Krage  auf,  deren  Be- 
antwortimg  die  Grundlage  aller  weiteren  Untersuchimgen  über  diesen 
Gegenstand  zu  bilden  hat,  die  Frage  nämlich:  „Läßt  die  ganze  Ge- 
Btaltung  des  deutsdien  Bankwesens  die  allseits  erstrebte  Populari- 
sierung des  ScheckweseDB  an,  oder  mflssen  nicht  etwa  als  Vorbedingung 
einer  weiteren  gedeihlichen  Entwiddimg  die  Ghnmdlagen  unserer  Bank- 
oiganisation,  etwa  nach  englischem  Muster,  snivor  geändert  werden?^ 

Ich  stdie  nicht  an,  unser  deutsches  Bankwesen  im  allgemeinen 
für  ganz  geeignet  zu  erklären,  um  darauf  einen  Scheckrerkebr  aufiro- 
bauen,  wie  er  der  Bedeutung  unserer  Banken  und  dem  Wohlstand 
und  der  Betriebsamkeit  unserer  Bevölkerung  angemessen  ist  Gewiß 
mufi  beim  Publikum  sowohl  als  auch  bei  den  Banken  nodi  vieles 
anders  werden,  bis  wir  mutatis  mutandis  eine  ähnliche  Entwicklung 
erreichen  können  wie  das  englische  Scheckwesen;  daß  das  aber  fOr 
uns  nichts  Unerreichbares  ist,  lehrt  die  einzig  dastehende  Ausbreitang 


des  Giroverkehrs  der  Beichsbank  und  des  ÜberwoisuiigaByBteiiiB  der 
Hamburger  Großbanken. 

In  diesem  Abschnitt  soll  mm  zum  Beweis  vorstehender  Behauptung 
zunächst  untersucht  werden,  in  welchem  Maße  die  für  die  Großindu- 
strie in  Betracht  koiimienden  Institute  trotz  ihrer  Verschiedenheit  von 
den  englischen  zur  Durchfüiirung  dieser  Aufgabe  gcci^Mict  erscheinen, 
und  gleichzeitig  einige  Vorschläge  geprüft  weiden,  durcli  welche  eine 
wirksamere  Ausgestaltung  dieses  Zweiges  ilirer  Tätigkeit  bezweckt 
vird.  In  gleicher  Weise  sollen  dann  auch  die  hauptsächlich  den 
Privaten,  kleineren  Gewerbetreibenden  und  Handwerkern  dienenden 
nVolksbankeii",  also  besondexB  die  Sparkassen  und  Kreditgenossen- 
tchaften,  besprochen  werden.  Auficor  diesen  Instituten,  denen  schon 
durch  §  2  des  SoheckgesetieB  die  sogenannte  „paseiTe  Scheckfidugkeit" 
jnsdrOcUich  znerkaant  ist,  loU  hier  auch  noch  die  Poet  in  ihrer  Eigen- 
schaft als  Vennittlerin  des  ZahlungSTerkehrs  behandelt  werden,  mit 
BficksiGlit  anf  die  nahe  beTorstehende  Einführung  des  Postscheok- 
Terkehrs. 

In  firttherer  Zeit  wurde  dem  deutschen  Bankwesen  als  Bluster 
tnmer  die  'Organisalion  der  engüschen  Banken  Torgehalten,  die  be- 
kanntlich nicht  gleichaett^  das  Depositen-  und  Spekulationsgeschäft 
pflegen  wie  das  unsere  Ereditibaiikeii  tun.  Aber  immer  wurde  auch 
schon  demgegenüber  darauf  hingewiesen,  daß  eine  ganz  Teischiedene 
higtorische  Entwicklung  dem  Bankwesen  der  beiden  LKnder  zugrunde 
liegt,  in  derai  Verlauf  sie  sich  so  ganz  entgegengesetzt  gestaltet  haben. 
Abgesehen  von  den  Notenlianken.  die  sich  eben  durch  die  Eraittierung 
ihrer  Noten  fietriebekapital  best  h  tffen,  wozu  bei  der  Beichsbank  noch 
die  großen  Summen  kommen,  die  ihr  zinsfrei  als  Guthaben  im  Giro- 
verkehr zur  Verfügung  stehen  und  wofür  ihnen  durch  da.s  Biuikgesetz 
nur  ganz  bestimmte  Aktivgescliäfte  (Ankauf  von  Edelmetüll.  Diskon- 
tierung crstklassiL'cr  Wechsel  und  von  Staatsschnldvei-schreibungen 
mit  dreimonatlicher  Verfall/eit  und  Lombardverkehr)  gestattet,  da- 
gegen die  Anlage  ihrer  Gelder  in  Hypotheken  sowie  Kredit-Mobilien- 
geschäfte  streng  verboten  sind,  pflegen  unsere  Kreditbanken  mit  dem 
verfügbaren  Teil  der  als  Grundlage  für  den  Öcheckverkelir  l)ei  ihnen 
hinterlegten  Depositen  das  Effektengeschäft.  Daß  das  keine  Er- 
scheinung erst  der  Neuzeit  ist.  ergibt  sicli  daraus,  daß  nach  G.  Cohn 
schon  1874  in  Venedig  den  Banken  durch  eine  Venndnnng  eint  Keihe 
▼on  Handelsgeschäften  vorübergehend  verboten  wuide  und  überhaupt 
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damals  sclion  selir  darauf  gesehen  wurde,  daß  die  bei  den  Banken 
liinterlegten  Depositen  nicht  in  leichtäiüiiiger  Weise  zu  spekulativea 
Aidagen  verwendet  wiink^n. 

Ein  BHck  auf  <las  deutsehe  Bankwesen  zeigt  uns  eine  ganz  anders 
gestaltete  Organisation  als  wir  sie  beim  englischen  konstatieren  können. 
Die  Reich8l)ank  unterscheidet  sich  in  vielen  Beziehungen  von  der 
Bank  toh  England  in  Axt  ihres  Eingreifens  in  das  Wirtschalla- 
leben der  Nation.  Da  wir  nidii  in  ahnlichem  Maße  das  Sinreserre- 
System  haben  vie  in  England,  vielmehr  unsere  Banken  in  weit  höherem 
Grade  in  guten  wie  in  schlediten  Zeiten  fttr  sich  selbst  zu  sorgen 
haben,  ergibt  sich  —  unbeschadet  der  Stellung  der  Beichsbank  al» 
Regulator  auf  dem  Gteldmarkt  —  für  sie  die  Möglichkeit,  in  ganz 
anderer  Weise  wie  die  Bank  von  England  mit  den  übrigen  großen 
Banken  in  gesunde  Konkurrenz  zu  treten.  G^erade  der  Umstand,  daft 
sie  eben  keine  reine  Staatsanstalt  ist,  tri&gt  sehr  dazu  bei  Obwohl  sie 
nun  yermöge  ihres  Ansehens  und  ihrer  großen  Mittel  wie  keine  andere 
Bank  zu  intensivster  Pflege  des  Seheckverkehrs  befähigt  wäre,  hat  sie 
es  doch  seit  1879  vorgezogen,  die  ihr  g^;ebene  Möglichkeit  zur  An- 
nahme verzinslicher  Depositen  nicht  auszunützen.  Einesteils  mag  sie 
dazu  die  egoistische  Erwägung  veranlaßt  haben,  daß  ihr  durch  das- 
Notenprivüeg  und  che  im  Giroverkehr  zinslos  zufließenden  Beträge 
stets  die  /utu  Betrieb  der  ihr  gestatteten  Bankgeschäfte  nötigen  Nüttel 
zu  Gebote  stehen  würden,  andemteils  war  wohl  auch  das  altruistische 
Motiv  im  Spiel,  daß  sie  den  anderen  Banken  auf  diesem  (lebiete  keine 
Konkurrenz  machen  sollte.  In  gewissem  Sinne  wird  dadurch  m.  E. 
ein  heilsamer  Druck  auf  die  Banken  ausgeUl)t.  das  Depositenjjeschäft 
nicht  in  einem  Maße  zu  forcieren,  das  in  starkem  Mißverhältnis  steht 
zu  ihrem  eigenen  Kaj»ilal  und  dem  Reservefonds.  Würde  dieser  Fall 
nämlich  eintreten,  dann  wäre  es  für  die  Beichsbank  nicht  schwer, 
durch  Wiederaimahinc  verzinslicher  Depositen,  die  ihr  dann  natürlich 
in  großer  Menge  zuströmen  würden,  diesen  ungesunden  Zustand  auf- 
zuheben und  Publikum  wie  Banken  auf  diese  Weise  energisch  zu 
warnen.  Schon  um  ihr  niclit  die  Möglichkeit  zu  nehmen,  gegebenen- 
falls hier  regulierend  einzugreifen,  möchte  ich  dem  von  verschiedeneu 
Seiten  gemachten  Vorschlag  entgegentreten,  welcher  neuerdings  die 
Annahme  verzinsücher  Depositen  durch  die  Beichsbank  befürwortet* 
Ohne  besonders  zwingende  Gründe  wird  sich  die  Beichsbank  auch, 
wohl  nicht  entschließen,  den  anderen  Banken  in  einem  weiteren 
schältszweig  Konkurrenz  zu  machen  und  auch  bei  den  anderen  Noten- 
banken mit  Ausnahme  der  dUshsischen  belaufen  sich  die  veninslichea 
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Depositen  auf  ganz  geringe  Sunuuen.  Eine  plötzliche  Vermehrung 
der  eine  Anlage  sachenden  Depositengeld«  ist  zunseit  nicht  zu  er^ 
varten,  den  Zugängen  der  Beichsbank  müßte  also  im  aOgemeinen 
eine  entsprechende  Abnahme  bei  den  anderen  Banken  gegenüber- 
stehen  tind  das  liegtv  wie  schon  erwähnt^  keineswegs  im  Interesse  der 
Beichsbank;  durch  jede  Verminderung  der  ihnen  zur  Verfügung 
stehenden  Kapitalien  werden  die  Banken  ja  genötigt^  in  verstärktem 
Maße  die  Hilfe  der  Beichsbank  in  Anspruch  zu  nehmen,  der  ihr  ver- 
mehrter  Depositenbestand  auch  sonst  nur  Schwierigkeiten  bereiten 
wird.  Bei  den  zu  beobachtenden  strengeren  Bedingungen  wird  es  ihr 
schwer  werden,  die  neuen  Gelder  jederzeit  nutzbringend  zu  be- 
schäftigen, wächst  aber  die  Zaiil  ihrer  Kreditnehme; .  ^  >  tritt  der 
weiten*  X:ichteil  ein,  daß  sich  infolge  vermehrter  Kotenausgabe 
das  Verhältnis  zwischen  ihren  Gesamtvwbindlichkeiten  un<l  deren 
Metalldeckung  erhehlich  verschlechtert,  was  ein  Anziehen  des  Diskont- 
satzes zur  Folge  haben  dürfte.  Man  wird  sich  dann  auch  nicht 
wundem  können,  wenn  ein  erheblicher  Teil  der  jetzt  zinslos  zur  Ver- 
fügung stehenden  (xirogutliabon  zurückgezogen  und  in  verzinsliche 
Depositen  unigewanih'lt  wird.  Was  also  die  Reichsbank  auf  der  einen 
Seite  gewinnen  kann,  wird  ihr  auf  dir  anderen  wieder  entzogen,  (he 
Banken  werden  scliwer  fjesch;i(Hgt  und  auch  das  Pul)likuni  erfährt 
niclit  die  erwartete  Förderung  seiner  Interessen.  Wie  schon  erwälint, 
fjehen  die  Hefürclitungen  allerdings  nur  für  den  Fall,  dali  der  Depo- 
Mtenzuwachs  hei  der  Keichshank  im  allgemeinen  auf  Kosten  der 
tuideren  Bauken  erfolgt;  damit  muß  aber  gerechnet  werden,  solange 
eine  bedeutende  Vermehrungstendeuz  hierin  nicht  beobachtt  t  werden 
kimii.  M  Auf  alle  Fälle  aber  würde  sicli  der  Milistand  gleichhleii»en. 
liaü  der  Reichsbiink  dadurch  ein  großer  Verlust  tin  Giroguthaben 
erwachsen  würde.  Bietet  schon  die  Pflege  des  verzinslichen  Depo- 
sitenverkehis  der  Bank  keine  besonderen  Gewinnchancen,  so  ist  das 
noch  weniger  der  Fall  beim  GHroverkehr*  Und  doch  ist  der  inter- 
bkale  Giroverkehr,  wie  ihn  die  Beichsbank  in  so  mustergiltiger  Weise 
organisiert  hat,  von  unschliizbarem  Wert  für  unsere  ganze  Volkswirt- 
schaft Sie  würde  durch  seine  "BüTiBP-lH^lning  die  größten  Nachteile 
erieiden  und  hat  also  wohl  das  Becht,  sich  gegen  irgendwelche  Be- 
einträchtigung desselben  energisch  zu  wehren.  G^erade  die  lebhafte 
Agitation,  die  sich  Ende  1906  gegen  die  ganz  überraschend  erfolgte 
EihShung  der  Mindestguthaben  erhob,  zeigt  deutlich  den  Wert,  welcher 
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dem  Giroverkehr  tod  den  Betefligten  beigelegt  inrd,  anderefsdte  il>er 
die  Ge&hr,  viele  weniger  einsiohtige  Kimdeii  in  Teriiereo,  warn  eioh 
ihnea  die  Mö^^ohkeit  bietet»  die  Yortefle  einer  GeechSfteveibiiidniig 
mit  der  Beicbibaiik  auf  andere  Weise  ohne  Zineenverlnst  eu  erhahen. 
Trotsdem  sah  sich  die  Leitung  der  Beichsbank  au  dieser  Maßregel 
Teranlaßt»  da  die  Höhe  ihrer  GHrogathaboi  in  immer  etaikenm  Ifiß- 
Terhältnis  stand  zu  den  damit  bewirkten  ümsätzen.  So  hat  sich  der 
durchschnittliche  Guthabenbestand  der  Privaten*)  von  245  Millionen 
Mark  im  Jahre  1892  auf  nur  295  Millionen  Mark  1905  vennehrt, 
während  in  der  gleichen  Zeit  der  damit  endelto  Umsatz  von  78  auf 
178  Milliarden  angewachsen  ist.  Trotz  ungefährer  Verdoppelung  der 
K<mtenansahl  und  der  Zweiganstalten  der  Beichsbank  hat  also  die 
Steigerung  der  Guthabenbestände  mit  der  des  Umsatzes  nicht  ent- 
aprechenden  Schritt  gehalten ;  die  Umsatzmehrung  ist  also  auf  die  an 
sich  ja  sehr  erwünschte  intensivere  Ausnützung  der  Guthaben  zurück- 
zuführen. Wenn  diese  ^virkii(•h  bis  zu  einem  Grade  erfolt^t  ist,  daß 
die  Reichsbank  zur  Deckung  ihrer  Unkosten  an  eine  Erhöhung  der 
Mindestgutliaben  denken  mußte,  so  wird  kein  Billigdeiikender  ihr  das 
Terübehi.  Eine  große  i\jizahl  von  Handelskaninieni  und  Jnteressenten- 
vertretungeu  hat  sicli  auch  in  diesem  Sinne  geäußert  und  gleichzeitig 
<lie  sieliere  Erwartung  ausgesprochen,  daß  die  Neuberechnung  in 
Kt  honender  Weise  und  unter  Herücksichtigung  der  aus  Diskont-  und 
]jombar(lgeschäften  mit  den  betreffenden  Kontoinhal)em  herrührenden 
Gewinne  vor  sich  gehen  werde.  Tatsächlich  hat  ja  auch  bisher  schon 
eine  große  Anzahl  von  Kunden  ein  bedeutend  höheres  Q-uthaben  als 
Terlangt  wurde,  gehalten,  so  daß  in  erster  Ijinie  wohl  nur  kleinere 
Betriebe  die  Nenening  schwer  emi»finden  werden.  Der  später  noch 
zu  besprechende  Eleinguroverkehr  dttrfte  f  Qr  diese  Kreise  den  notigen 
Ersatz  bringen.  Wenn  man  Übrigens  bedenkt,  daß  die  Bank  Yon 
England  die  Führung  eines  Kontos  nur  dann  für  lohnend  erachtet*), 
wenn  die  Zahl  der  in  emem  Jahr  gezogenen  Schecks  mnltipliaiert 
mit  6  Penoe  pro  Stttck  dem  Zinsbetrsg  des  Idindestguthaboas  ^eich 
ist,  so  befinden  sich  die  Kunden  der  Beichsbank  demgegenüber  immer 
noch  im  VorteiL  Eine  Höchstgrenze  ergibt  sich  von  selbst,  da  der 
auf  die  einzahle  Überweisung  enttBUende  Zinsverlnst  die  Koeten  der 
Verschickung  von  Banknoten  durch  die  Post  oder  die  fttr  die  £in- 
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Zahlungen  von  Nichtkontoinhabern  bestehenden  Geliühren  M  naturge- 
mäß nicht  überstein^en  darf.  Der  von  der  Reichsbank  angewendete 
^Schlüssel"  i.st  ja  allerdings  tiotz  des  Drünf^ens  :ilk'r  Betroffenen  nicht 
bekannt  gegeben  worden,  immerhin  wurde  in  luanclien  Fällen  schon 
ein  höherer  Satz,  bis  zu  */jo**/oo'^'  konstatiert,  als  bei  Postvei-sendung 
anzuwenden  gewesen  wäre;  so  kostet  z.  B.  die  tliersendung  von 
toOOO  ML  in  Pai»iergeld  0,50  Mk.  Porto,  2,50  Mk.  Versidierung 
(bezw.  bei  Privatversicherung  nur  1,50  Mk.  )  und  0,10  Mk.  Bestellgeld, 
also  3,10  Mk.  oder  etwas  über  "  ;og  (bezw.  2,10  Mk.,  d.  i.  zwischen  Vi« 
und  */io  *'ioo).  Der  Zaachrift  eines  rheinischen  Bankdirektors  an  die 
f^nakfnrtor  Zeitang  ist  m  entnehmen,  daß  mehrfaeh  schon  geplant 
worde^  sich  mit  l^ransportrersichenmgsgeBellschaft«!  in  Yerbindung 
in  sstUD  wegen  jfthrlicher  Paoschalsommen  nnd  dann  die  PostTor- 
sendoDg  wieder  zu.  pflegen.  Immerhin  scheinen  das  nur  Tereinzelte 
Ififlgriffe  allzn  eifriger  Beamten  gewesen  zu  seuj  d^*^^  un  allgs* 
mcmen  hat  sich  jetnt  doch  die  HoÄnnng  Terwirldichty  die  der  Beides*« 
baidquAsident  in  seinem  Schreiben  vom  81.  Juli  1907  ')  an  den  FMr 
denten  des  deutschen  HandalBtaigs  ansdrttckt,  „daß  namHeh  die  hie 
ond  d»  im  Handelsstsiid  bemerkte  Mißstimmung  mit  der  Zeit  einev 
besseren  Überzengnng  weichen  wird".  Zunächst  bleibt  absuwarts% 
welche  Wirkungen  die  neuen  Maßnahmen  nach  längerer  Anwendna^ 
xdgen  werden;  hierüber  sind  die  Meinungen  noch  sehr  ^'etoilt;  Beich»^ 
tagsabgeordneter  Dr.  O.  Arendt*)  erwartet  von  der  Fordenmg  eines-, 
möglichst  niedrigen  Girobestands  eine  Vermehrung  der  Gelder  der 
fieichsbank,  der  Präsident  der  Zentralgenossenschaftskasse  dagegea 
möchte  das  gleiche  Ziel  durch  noch  stärkere  Erhöhung  der  Mindest- 
gnthaben  erreicht  sehen. 

Neben  der  Erzielnng  einer  gewissen  Gegenleistung  für  ihre  Be- 
mtihungeu  wird  die  Reichsbank  durch  die  Erhöhung  hauptsächlich 
eine  P>liöhung  ihrer  Kassenhestände  erreichen  wollen,  auf  die  sie 
wieder  eine  Erweiterung  ihrer  Notenausgabe  gründen  kann;  doch  tragen 
dazu  auch  die  Summen  in  erheblichem  Maße  bei.  die  über  d;i-s  ge- 
forderte Minimum  auf  einzelnen  Konten  belassen  sind.  Mit  einer  ge- 
wissen Konstante  kann  auch  hier  immer  gerechnet  werden,  sie  wird 
aber  —  wenigstens  verhältDismäßig  —  mit  Vermehrung  der  Pfiicht- 


')  Vgl.  dazu  ein  interessaates  Beispiel  in  der      AUg.  2Ssi^.  T.  IL  XIL  1908. 
^  Frankfurter  Zeitung  Nr.  308,  v.  7.  XI.  Hm. 
')  Siehe  Handel  u.  Gewerbe,  XIV.  Jahrg.  S.  634. 
^  JCapitdMiltg»  und  GtMmtrkt  Nr.  AM,  SB.  XL  10Q7. 
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guthaben  abnehmen.  Die  Reichsbank  hat  ja  nicht  mehr  ein  Monopol 
im  GiroTerkelir ;  die  großen  Banken  nähern  sich  ihren  Umsätzen  darin 
schon  sehr  bedenklich  und  wfirden  bei  zn  scharfem  Vorgehen  der 
Beichsbank  immer  mehr  Kmiden  dafür  gewinnen;  die  Zusammen- 
Bchließung  der  den  großen  Bankgrnppen  angehörenden  Firmen  zu 
eigenen  Giroverbänden  würde  so  sum  Schaden  der  Beichsbank  in 
einem  nicht  der  natürlichen  Entwicklung  entsprechendem  Mafie  be- 
schleunigt werden.  Verteuerung  des  GHroTerkehrs  der  Beichsbank 
wird  also»  wie  Thorwart  ^)  sagt»  mit  dessen  Mmdeihenutzung  gleich- 
bedeutend sein,  ein  Schaden  nicht  so  sehr  der  Beichsbank,  ab  yiel- 
mehr  unserer  gesamten  QM-  und  Volkswirtschaft  Mindestens  mufi 
bei  endgiltiger  Beschlußfassung  über  die  Urhöhung,  wie  sie  nach  Ab- 
lauf der  VersuchssEeit  zu  erwarten  ist,  darauf  gesehen  werden,  daß  die 
Vermittlimg  von  Umsätzen  am  Phitz  k(ist(>nfrei  erfolgt;  in  Hamburg 
wird  hiefür  nicht  einmal  ein  Pflichtminimum  gefordert,  da  ja  der 
zur  bloßen  Buchumschreibung  notwendige  Guthabenbestand  der  Bank 
immer  ein  ausreichendes  Äquivalent  bietet  Für  den  GirofemTcrkehr 
muß  daim  nelx  n  der  (iröße  besonders  auch  die  Zahl  der  Uberweisungen 
berücksichtigt  werden,  die  natürlich  bei  einer  industriellen  Firma  viel 
weniger  zahlreich  sind  als  bei  einer  Bank,  welche  wieder  alle  til>er- 
weisungen  ihrer  Kunden  auf  dio  Beichsbank  überträgt  und  ihr  damit 
selbstvei-ständhch  eine  bedeutend  jrr(tßere  Arbeitsleistung  auferlegt. 
Als  eine  Erleichterung  für  die  Heiclisl)ank  und  für  ihre  Kunden  wäre 
es  jedenfalls  anzusehen,  wenn  sie  sich  diese  Art  der  »liiilinn«;  ilirer 
Einnahmen  lieber  gleich  durch  Festsetzung  einer  Provision  verschaffen 
würde.  Im  allgemeinen  läuft  dieser  Voi-schlag,  der  besonders  in  Rhein- 
land und  Westfalen  sehr  unterstützt  wird,  ja  auf  das  gleiclie  hinaus: 
ob  die  Verteuerung  durch  Zinsopfer '"^i  oder  Provisionen  erfolgt,  ist 
schließlich  gleichgiltig.  Wenn  aber  einmal  die  Notwendigkeit  eines 
Opfers  unTermeidlich  ist,  wird  es  dem  Kunden  viel  weniger  machen, 
eine  kleine  Gbbfihr  zu  zahlen  als  gleichsam  auf  Gnade  und  Ungnade 
dem  Ermessen  der  Beichsbank  ausgeliefert  zu  sein.  Die  Beidisbank 
wSre  damit  der  großen  Mühe  ttberhoben,  den  XJmBatz  jedes  einzahlen 
Kunden  in  gewissen  nicht  zu  langen  Zwischenittumen  zur  Grundlage 
einer  Nachprftfnng  fflr  den  Ton  ihm  zu  fordernden  Ghtthabensaldo  zu 
machen,  der  Kunde  dagegen  wird  dadurch  in  die  Lage  yersetzt,  die 
HShe  der  Provision  bei  Eingehung  des  Geschäfts  gleich  mit  zu  be- 


0  BttkanhiT  1907  Kr.  IS. 
*)  Vgl  Tkorwart  a.  «.  0. 
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TücknditigeD  und  de  eTeDtudl  auf  seinai  Kontrahenten  abzuwilsen. 
Ein  Abfall  von  Kunden  wird  nicht  in  dem  Bonst  wahncheinlichen 
3iafie  eintreten,  so  dafi  ich  die  Erhebung  einer  Uemen  Gebühr  in 
diesem  Falle  immer  noch  fOr  das  kleinere  Übel  und  ffir  die  Beichs- 
bank  für  empfehlenswerter  halten  möchte. 

Natnrgenülß  tritt  die  Bedentong  der  anderen  noch  bestehendoi 
Notenbanken  gegenüber  der  Beichsbank  gänzlich  in  den  Hintergnmd; 
die  M(iffliclikeit  einer  besonderen  Entwicklung  ist  ihnen  ja  auch  durch 
das  Bankgesetz  und  die  freiwillige  Befolgung  der  von  der  Reichsbank 
eingeschlagenen  Diskontpolitik  genommen,  innerhalb  des  ihnen  ge- 
lassenen Kähmens  sind  sie  aber  mit  steigendem  Erfolg  tätig,  da  >chon 
aus  partikularistischen  Gründen  die  Bevölkerung  ihnen  melir  Ver> 
trauen  schenkt  als  einer  etwa  an  ihrer  Stelle  wirkenden  Niederlassung 
der  Reichsbank,  Bei  der  territorialen  Beschränkung  dieses  Geschäfts- 
betriebs ist  uatürlicli  auch  ihr  (riro-  und  Scheckverkehr  von  nur 
lokaler  Bedentuni^.  Während  sich  der  I)epositenl)estand  der  Reichs- 
]>ank  von  Ende  1900  bis  /um  Schluli  des  .Jahres  1906  von  505,27 
Millionen  auf  662.4  Millionen  erhöhte,  zeigte  er  in  der  irleiehen  Zeit 
bei  den  Privutnotenbanken  (die  sieh  allerdings  inzwischen  um  drei 
verrinu'erteni  eine  stetige  Abnahme  von  66.7  auf  46.S2  Millionen,  wo- 
von über  <lie  Hälfte,  nämlich  28.42  Millionen,  auf  die  Sächsische  Bank 
treffen.  Bei  letzterer  und  der  Bayerischen  Notenbank  spielen  auch 
noch  die  Kreilitoren  eine  Rolle,  die  ja  zum  größten  Teil  auch  noch 
als  Unterlagen  des  Depositenverkelirs  anzusehen  sind.  Die  schon  in 
der  Organisation  begründete  Überlegenheit  der  Beichsbank  im  Giro- 
Terkehr  drängt  ihn  \m  den  Notenbanken  immer  mehr  lurück,  je 
sOrker  \m  dem  nmehmenden  Ineinandergreifen  des  Wirtschaftslebens 
des  gansen  Beiches  sich  eben  die  Yorzttge  der  kostenfreien  Über- 
iroisung  über  deesen  ganses  Gebiet  geltend  machen. 

Die  Notenbanken  sahen  sich  daher  ges?nmgen,  zur  Aufrechterhaltung 
dieses  Gkschäftszweigs  ihren  Kunden  besondere  Vortefle  zu  bieten, 
die  ihnen  Ton  der  Beichsbank  nicht  gewährt  werden.  An  erster 
Stelle  ist  hier  Verzinsung  der  GHroguthaben  und  Annahme  rmam^ 
ücher  Depositen  zu  bemerken;  wfthrend  femer  bei  der  Beichsbank 
stete  ein  der  Mühewaltung  entsprechendes  Guthaben  zu  halten  ist, 
dessen  Abhebung  als  Kündigung  des  Kontos  angesehen  wird,  können 
die  Girokunden  der  Notenbanken  (wie  auch  der  anderen  Kreditbanken 
und  der  Königl.  Baveiischen  Bank)  über  den  ganzen  Betrag  jederzeit 
frei  verfügen.  Auch  wird  auf  die  Kunden  kein  Zwang  ausgeübt  zur 
Domizilierung  ihrer  Akzepte  und  dergleichen,  wenn  es  auch  natürlich 


^  lyu.^üd  by  Google 
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—  schon  im  ogenston  InteniM  der  Kimdim  —  gewttoacht  inrcL  loh 
^aobe  jedoch,  daß  in  dieson  BUle  weniger  Ikitgegenkommen  besser 
i^Sr^t  jedenfalls  würde  der  G-iroverkehr  der  Notenbanken  dann  be- 
deutend höhere  Beträge  aufweisen,  die  jetzt  doch  vielfach  noch  her 

geleistet  werden,  und  seine  weitere  Einbürgerung  würde  rascher  vor 
sich  gehen.  Eine  weitere  £rleichterung  besteht  duiB|  daß  der  Zahlung- 
verkehr  der  Girokunden  mit  Nichtkontoinhahem  im  Gegensatz  zur 
Keiclisbank  proviaionsfrei  vermittelt  wird.M  Infolge  dieser  Maßnahmen 
zeigen  die  Geschäftsberichte  der  Notenbanken  eine  stetige  Steigerung 
der  Giroumsätze,  die  im  Jahre  1906  lolgende  Beträge  erreichten 
(in  tausend  Mark): 

Badische  Bank  500556 
Bayerische  Notenbank  910  786 

Sächsische  Bank  1  478  85Ö 

Württembergische  Notenbank  021004 

Natui^mäß  kann  der  Scheckverkdir  keine  solchen  Zahlen  auf- 
weisen; eine  statistische  Zusammenstellung  derselben  laßt  sich  nicht 
ermöglichen,  da  die  Buclumgen  bei  den  einzelnen  Banken  auf  ver- 
schiedenen Konten  vorgenommen  werden  und  sich  in  den  Geschäfts- 
berichten koino  Aufklärungen  darüber  finden.  Ebensowenig  läßt  sich, 
aus  den  veröffentlichten  Beträgen  der  Depositen  und  Kreditoren, 
worauf  später  noch  zurückgekommen  werden  soll,  ein  einheitliches 
Bild  gewinnen.  Die  nachfolgende  Tabelle  zeigt  die  Höhe  dieser 
Passivposten: 

Kreditoren     Depositen  zusammen 
Badische  Bank  245  000     10  983  000     11 228  000 

Bayerische  Notenbank  6421000  23000  6444000 

Sächsische  Bank  14121000    28421000  42542000 

AVürttembergische  Notenbank  195000      7  396000      7  591000 

Besonilei*s  auffällig  ist  hier  der  niediige  Depositenbestand  der 
Bayerischen  N()tenl)ank,  der  selbst  mit  den  ansehnUclien  Kreditoren 
Ix'triiclitlich  hinter  den  entsprechenden  Summen  der  anderen  Noten- 
banken, besonders  der  Sächsischen  Bank.  zuriickbleil)t.  Docli  ist  die 
Ei'klärung  liiefür  ziemlich  einfach:  Sie  liegt  in  der  großen  Bedeutimg 
der  Konigl.  Bayerischen  Bank  gerade  für  den  Scheckverkehr,  mit  der 
die  Notenbank  hei  den  ihr  auferlegten  Beschränkungen  auf  diesem. 
Gebiet  muaöglich  in  ernstliche  Koukurreiu  treten  kann. 


*)  Vgl.  hieza  audi  HeU,  IN«  R^ditlmnk  und  die  bsjtrisdM  Notanbaak 
(Uipaig  1900),  8.  37. 
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Im  Zvttamnienhmg  mit  den  Notenbmken  als  Hauptpflegestittteit 
des  Giroverkdin  aind  liier  noch  die  grofien  flninbarger  Bankeii  so. 
erwilinen.  Auch  bei  ihnen  ISAt  sich  jedoch  der  Giroumsatat  nicht 
fSBOtM  erfaaien,  da  ihn  leider  einige  in  ihren  Geschültoberichten  nicht 
geaondert  anfftthren,  eine  itatutieche  Zniammenstellung  also  nur  sehr 
uiTolletändig  sein  könnte.  Mit  80  Milliarden')  dBrfte  er  eher  an 
niedrig  als  an  hoch  eingeach&tat  sein;  toh  dieaer  Summe  trifft  nnge» 
fahr  die  Hälfte  auf  den  Innenverkehr  der  einzelnen  Banken.  Anch 
hier  iat  die  Verschiedenartigkeit  der  Bachungsniethoden  sehr  zu  be» 
danern,  wenn  sie  auch  nicht  solche  Unterschiede  zeigen  wie  Ixm  den 
anderen  Banken.  Überali  ist  nicht  nur  der  eigentliche  Giroverkehr 
danmter  zu  verstehen,  nämlich  die  Übertragung  zwischen  zwei  Konten 
von  Kunden  der  gleichen  Bank,  ein  großer  Teil  des  Umsatzes  anf 
Girokonto  entspringt  vielmehr  auch  dem  Scheckverkehr,  indem  bare 
Abhebungen  gemacht  werden  oder  würde  eigentlich  auf  Kontokorrent- 
kontn  gehören;  die  Keichsbank  und  einige  andere  Notenhanken 
schreiben  nämlicli  nacli  englischem  Vorbild  den  Betrag  der  von  iinien 
diskontierten  und  bei  ilmen  zahll)!ir  fjestolltpn  Weciisel.  der  bei  ihnen 
gekauften  oder  verkauften  Effekten  usw.  und  der  gewährten  Lombard- 
kredite (lern  Kunden  /uniicbst  auf  Girokonto  gut^  bis  er  ihn  durch 
iScheckahhebung  definitiv  in  Anspruch  nimmt  Auch  i)eini  Hamburger 
System,  dessen  Wert  ja  gerade  in  der  l'berweisungsmögliehkeit  /.wisclien 
Kunden  verschiedener  Banken  besteht,  werden  dadurcli  Verhältnis- 
mäßig  höhere  (iiruumsätze  ausgewiesen,  als  zu  einer  ganz  gerecliten 
Vergleichung  mit  denen  anderer  Privatbanken  herangezogen  werden 
dürften.  Doch  wollen  wir  uns  über  diese  Unstimmigkeit  lieber  freuen, 
da  ja  gerade  sie  aus  der  Hambarger  Weiterbildung  dee  ÜberweisungB- 
Tedtahra  entspringt  nnd  hoffentlich  leeht  bald  anoh  soidemortB  — 
iek  denke  aonftchst  an  die  PlitfaEe  mit  jetst  schon  bestehenden  Ab» 
reehnui0Mteilen  —  Nachahmung  finden  yrirA,  ao  daft  daam  die  jetzig» 
Ausnahme  ab  die  normale  Eradheuunng  der  Geldaus^chnng  za 
geilen  faai 

Noch  sind  zwei  Bankinstitute  zn  enriUmen,  die  sich  von  den 
anderen  durch  beaondere  Betonung  des  GirogeschSfts  abheben»  nämlich 
die  Bank  des  Beriiner  KasaeatrereinB  und  die  IVankturter  Bank,  dia 
erst  1900  ihr  NoieopriTileg  aufgab.  Beide  Banken  pflegen  in  enter 
Lane  das  Inkassogeschäft,  die  Bank  des  Berliner  KaasenTereina  hat 
seit  1882  auch  ein  Giro-Effektendepoi  ina  Leben  gerufen,  »um 

^  Mach  neaen  BerechnuDgen  tod  May  (in  Nr.  46  des  „Tag'',  1908)  betrug 
d»  Hsanboiger  OeHuntgiroomiati  1907  mnd  tt  MilKardeD  Itk.  Vi^  anoh  „NeM 
flmbiiigiiahe  BSnonlMlk"  1908»  Nr.  mS. 
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die  Unzutrftgtichkeiteii,  welche  die  effektiTe  liefenmg  der  markt- 
gängigsten Wertpapiere  im  täglichen  Verkehr  zur  Folge  hattey  da- 
durch zu  beseitigen,  daß  die  disponiblen  Bestünde  dem  Griro-Eff^ien- 
depot  zur  Aufbewahnmg  übergeben  wurden,  um  demnächst  zur  ge- 
gebenen Zeit  mittels  Scheck  darüber  anderweitig;  zu  verfügen".*)  Zu 
diesem  Zweck  werden  analog  den  Geldscbecks  weiße  Schecks  zur  Ab- 
hebung Ton  Effekten  und  rote  zur  Eigentumsübertragimg  auf  Konto- 
inhaber ausgegeben.  Eüner  besonderen  Beliebtheit  erfreuen  sich  die 
seit  1888  einj^eführten  grünen  Scliecks.  die  zur  Pfandbestellung  be- 
stimmt sind.  Der  Aussteller  bleibt  Eigentümer  und  Nutznießer  der 
Effekten,  während  dem  Scheckempfänger  jederzeit  die  Möglichkeit 
geboten  ist,  sich  in  den  Besitz  der  Effekten  zu  setzen,  um  sein  Pfand- 
recht daran  auszuüben.  Diese  für  (Jeldgeber  wie  Geldnehmer  sehr 
praktisclie  Einrichtung  hat  zur  Foliie.  (biß  sie  1906  mit  (K).56  %  an 
dem  17.78  Milliarden  betragenden  (xesamtverkehr  des  (Tiro-Effekten- 
depots  l)etciligt  war.  Naturgemäß  ist  auch  der  Anteil  der  roten 
Schecks  in  den  25  Jahren  stark  gestiegen,  indem  er  sich  gegenüber 
den  02.78%  1882  auf  83,5H  %  im  letzten  Jahre  liob.  Noch  h«iher 
ist  dieser  Prozentsatz  im  Tnkassoverkehr.  wo  von  18.6  Milliarden 
Mark  16.8  Milliarden  d.  i.  90,2 durrli  Verrechnung  ausgeglichen 
werden  konnten,  so  daß  nur  1822  Millionen  wii'klicli  einzukiussieren 
waren.  Diesen  Summen  gegenüber  erscheint  der  3,7  Milliarden  Mark 
betragende  Giro-  und  Inkassorerkebr  bei  der  Frankfurter  Bank  nur 
geringfügig-  Der  Jahresdurchschnitt  der  Qirogathaben  ist  bei  ihr  toh 
4^6  auf  3^  MilUonen,  bei  der  Bank  des  Berliner  Kassenrereins  yon 
23,9  auf  18,0  Millionen  Mark  gesunken,  eine  natürliche  Folge  des 
durch  den  knappen  Geldstand  yeranlaßten  höheren  Zinsfußes. 

Zur  Illustration  des  Giroverkehrs  der  Bank  des  Beiliner  Kassen^ 
Vereins  seien  hier  die  Ums&tse  des  Jahres  1906  mit  denen  der  be- 
deutendsten Hamburger  Girobaak,  der  Norddeutschen  Bank'X  ver- 
glichen. Bei  der  Berliner  Bank  heliefen  sich  die  XJmSfttaEe 
im  Giroverkehr  auf  22,1  Milliarden  Mk. 

„        „  der  Beichsbank  „    3,4       „  „ 

in  der  Abrechnungsstelle  der  Beichsbsak     „    6^6       „  „ 
wozu  noch  die  durch  VeiTeclinung  eriedigten 

Umsätze  im  Inkassoverkehr  mit  19.4   , 

kommen,  so  daß  fify>  \iiUiftyA>n  jUlr, 

ohne  Bezahlung  umgesetzt  wurden. 

*)  Bericht  der  Bank  des  Berliner  Kaaaenvereins  1906,  S.  5. 
*)  ITegtechrif  t  sor  Em  ihm  60  jähngm  BettoheDi,  1906. 
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Ans  der  «nlftftlicli  de»  60  jähr.  Bestelieiis  der  Norddeutschen  Bank 
herMBgegebenen  FestBchrift  ]&ßt  sidi  entnehmen,  daß  bei  ihr  umge- 
fletzt  wurden 

im  eigentlichen  Giroverkehr  8,5  ]Milliarden  Mk.  und 

im  Verkehr  mit  der  Beichsbank  und  den 
fljMnbiurger  PriTstbanken  weitere  9^       „  „ 

hn  ganzen  ako  18  Milliarden  Mk. 

bei  einem  G^esamtomaatz  von  27,7  MilL  Mk. 


2.  Kapitel 

Hie  lastitnte  mit  ftberwiegeBdem  SdieekTerkelir. 

Neben  solclien  Zahlen,  die  ja  audi  nur  durch  (he  i^'anz  hesonders 
intensive  Pflege  dieses  Gesiliäftszweif^s  hei  den  hesprochenen  Banken 
möfrHch  sind,  müssen  natürlic  h  die  verschwinden,  die  sich  l)ei  den  haupt- 
sächüch  den  Scheckvei  kehr  auf  (irund  verzinsUcher  Depositen  pf hegenden 
Instituten  zeigen.  Eine  hesondere  Stelhnig  nelimen  unter  (hesen  zwei 
Stitatshanken  ein,  die  Kgl.  Öeehandlung  in  Berlin  und  die  Kgl.  hayer. 
Bank  in  Nürnberg.  Beide  Institute  lassen  sich  besonders  in  letzter 
Zeit  die  Verbreitung  des  ScheckrerkehiB  sehr  angelegen  sein  und 
▼ersenden  za  diesem  Zwecke  gleich  vielen  anderen  Banken  sehr 
wirkimgBTolle  populäre  Zirkulare.  Der  Vorteil,  ab  Staatsanatalt  zeigt 
flieh  aach  darin,  daß  es  z.  B»  durch  den  preußischen  Finanzminister 
den  Inhabern  von  Depositenkonten  bei  der  Seehandlmig  zur  Ihv 
kichtenmg  des  FemYerkehrs  gestattet  ist,  „daß  Schecks,  die  auf 
die  Seehandlung  gezogen  sind,  von  allen  Kf^  Begierungshaupt- 
kassen  oder  Kreiskassen  eingelöst  werden.  Auch  Kommunen  würden 
TOD  der  Eriieichterung  z.  B.  bei  Zahlung  Yon  Staatssteuem  und  Beuten 
Gebranch  machen  können.  Ferner  ist  genehmigt  worden,  daß  solche 
Schecks  von  den  Amtsstellen  der  Verwaltung  der  indirekten  Steuern 
bar  eingelöst  und  auf  zu  entrichtende  Zölle  und  Steuera  in  Zahlung 
genommen  werden.  B^  den  KgL  Kassen  sind  hierbei  10  Pf.  Porto 
zu  zahlen.  Alle  anderen  aus  diesem  Verkehre  erwachsenden  Kosten 
übernimmt  zugunsten  der  Kontoinhaber  die  Seehandlung."  ^)  Guten 


1)  fi«duignag«&  iär  den  QeaohäftaTerkehr  bei  der  KgU  Seehendlung,  8.  IL 
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Befolg  hat  aueh  adum  eine  weitere  Verfügung  des  FinanzmiiiisterB 
gezeigt,  welche  die  Beamteiiy  besoiiden  cUe  id  hlOiereii  GeludtB]da8M% 
auffordert,  adi  ihr  Gehalt  per  Girokonto  anf  die  Seehandlung  fiber- 
w^ieeii  SU  laaaeiL  Zu  wUnschen  wäre  nur  nooh,  daß  die  Seehandhing 
bald  der  Bank  des  Berliner  Kaasenvereina  beitritt^  wie  es  die  Beichs>. 
bank  schon  getan  hat»  selbst  wenn  ihr  nicht  die  gleichen  Vortefle  dort 
zugebilligt  werden  sollten  wie  der  Beichsbank.  Die  größte  Bedentong* 
haben  aber  meines  Erachteos  beide  Staatsbanken  dadurch,  daß  zahl- 
reiche Behörden^)  bei  ihnen  Konten  haben  und  so,  ganz  abgesehen 
von  den  großen  eigenen  Vorteilen,  durch  ihr  gutes  Beispiel  dem 
Scheckverkehr  neue  Kunden  zuführen  kdnn^  Besonders  in  Bayern 
sind  zahlreiche  Staatskassen  an  die  Kgl.  Bank  angeschlossen,  die  so- 
gar für  den  Verkehr  der  Behörden  ein  eigenes  in)erweiBung8formular 
geschaffen  hat,  den  roten  Scheck  mit  hraunem  Bande;  er  dient  für 
Zahlungen  von  Behörden  an  Konteninhaber  bei  einer  anderen  Bank, 
besonders  der  Keichsbank,  und  erinnert  so,  worauf  auch  Buff  *)  hio^ 
weist,  in  gewissem  Sinne  an  das  Hamburger  Verfahren  der  ITber- 
weisun^  an  Kunden  einer  anderen  Bank,  ohne  daß  dabei  der  £mp- 
fSoger  l)eliistii;t  wird. 

In  dankenswerter  Initiative  hat  die  Bank  auch  im  Mai  1907  den 
Versuch  untemommen.  dorn  Publikum  die  Hauptvorteile  des  Post- 
schecks durch  Einfiihnin^f  des  provisionsfreien  Kk'in<,aro-  bezw.  Scheck- 
verkehrs ")  schon  mit  einer  Mindesteinlage  von  100  Mk.  zugänfjlich  zu 

'1  Ausführlichere  MitteiluDpfCD  über  die  Verwenclunp  von  Schecks  bei  den 
verschiedenen  Behörden  finden  sich  bei  Baff  „Der  gegenwärtige  Stand  und  die 
Zakaaft  d«t  Scheckverkehn  in  DeatMAIaad"  (Manchen  1907)  and  in  dean 
Aatela  „Die  bvgddloee  Salto«  nd  die  dwiMiMi  BihBrdMi  (AomIm  4m 
Dtntschen  Beich^  1907  Mr.  la) 

«)  A.  a.  ü.  8.  34. 

')  Vgl.  dazu  die  Anregung  der  Handels-  und  Oewerbekammer  Nürnberg 
mm  Hnndelstag  ö.  Juni  1907.  „Die  Kammer  halt  e«  für  dringend  geboten,  der 
IniMekflnden  CleldtetwruBg  •  ■  •  Mt^i^efMiniwifkeB  «  •  •  fn  1.  Iiinfo  MnhdflA 
Uim  die  Verbesserung  der  Zahlnngstechnik  durch  Ausdehnung  de«  soniit  atth 

wenig  ausgebildeten  Scheck-  und  Clearingverkehrs  und  durch  Einfiihrung  eine* 
über  das  ganze  Reich  sich  erstreckenden  Kleingiroverkehrs,  ev.  auf  dem  Wege 
des  Poetecheckverkehrs,  geeignet,  da  hiedurch  der  Bedarf  an  effektivem  (relde 
w«t«ntKd»  eingeeohrinkt  wilrde  . . 

Vgi  dazu  auch  die  ErklSrnnf  dM  AUf.  D«llti«ll«n  BnMnttgm  btlr. 
ÜMMMfUg  de»  Reichabankprivilegs : 

„.  .  .  7.  Behufs  Herabminderung  der  baren  Umlaufsrnittel  und  Stärkung  ihres 
Oeldbestandes  sollte  die  üeicbsbankyerwaltuug  den  Keichsbankgiroverkehr  auf 
noch  breiterer  Grundlage  «ubMMn,  und  Um  noh  dem  Kleinvwkekr  zugänglich 
mMhen,  gegtbeoenlUli  oater  Antduraog  an  dt»  Poetnnriditaiigeii.'' 
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aftdien.  (BiBh«r  konnteD  Gelcbmlagoi  nur  anf  ▼«niiiBlioke  Bankaohiild- 
•oheme  gemadit  werden,  die  auch  jetrt  aocih  beibelialten  nnd.)  Soll 
dar  sar  Avanlüang  aufgegebene  Bekrag  durch  die  Post  ttberBondet 
werden,  so  ist  der  betreffende  Scheck  durch  den  Vermerk  zu  kreuzen 
ffDorch  die  Post".  Das  Guthaben  wird  zurzeit  mit  8*/»  Termut, 
■während  das  öaterxeiohisohe  PoBtscheckamt  für  die  das  llindestgut- 
haben  fibersteigeoden  BefrSge  nur  2  %  Tergtttet»  dabei  aber  allerdings 
die  ganze  damit  Terbundene  Koirespondenz  poriobni  befdrdert  Jeden- 
ItUs  wSie  es  wann  zu  befürworten,  daß  diese  neue  Einrichtung  sich 
nioht  nur  auf  die  20  Niederlassungen  der  KgL  Bayer.  Bank  beschriuikt, 
sondern  daß  auch  die  Beichsbank  ihrem  G-roßgiroverkehr  einen  dem 
buyerischen  ähnlichen  Kleingiroverkelir  angliedert  *)  und  damit  ihren 
Kunden  die  gleichen  Vorteile  ermöglicht,  die  denen  der  Bayer.  Bank 
zu  Gebote  stehen;  dadurch,  daß  die  Bank  ein  Konto  bei  der  Reichs- 
bank unterhält,  können  die  Teihielimer  nm  Kleingiroverkehr  nämlich 
mit  allen  Kontoinhabern  der  lleichsbank  und  der  mit  ihr  in  Geschäfts- 
Terbindung  stehenden  Banken  treten,  genießen  also  ihrerseits  die  gleiche 
Becjuendichkeit  —  abgesehen  von  der  gcriiifieren  Zahl  der  Bsjokstellen 
—  wie  bei  Einrichtung  des  Postschei  k\ «  i  kchrs. 

Ein  Grund  zur  Befürchtung,  daii  die  Keichsbank  dann  manche 
Teilnehmer  am  Giroverkehr  verlieren  würde,  scheint  mir  nicht  ge- 
geben;  das  Geschaftsansehen  würde  das  den  größeren  Firnun  nicht 
gestatten,  auch  würde  ja  die  Einlage  von  1(X)  Mk.  entH])ie(  bend  der 
Intensität  ilirer  Ausnützung  in  gleiciier  Weise  eine  Erhüliung  erfahren, 
wie  die  bisherigen  Girogutliaben.  Der  Hauptvorzug  dieser  Neuennig 
wür«le  ja  nicht  gerade  in  der  Bestimmung  des  MindestguthaluMis  mit 
100  Mk.  liegen,  sondern  überhaupt  im  Aufgeben  der  stanen  iSlinimal- 
greuze  Ton  1000  Mk.  Eine  konsequente  Durchführung  der  Neube- 
wertung der  Giroeinlagen  würde  sicher  auch  jetzt  schon  bei  manchen 
■Betrieben  ein  geringeres  Guthaben  als  1000  Mk.  sur  Folge  haben. 

Der  in  Bayern  am  1.  Mai  1908  sur  "Rwftihiiing  gelangte  Post- 
giro?erkehr  steht  ebenfiüls  in  engster  Verbindung  mit  der  KgL  Bank, 
»dem  nur  Konteninhaber  einer  ihrer  Niederhusungen  oder  der  am 
Reichen  Ort  befindlichen  Beiehsbankstelle  sowie  Privatbanken,  die  mit  der 
Kn^  Bank  im  GMroTericehr  stehen,  daran  angeschlossen  werden  können 
-da  die  Poet  nicht  selbst  die  Konten  führt,  wodurch  sich  der  Post* 


AatfShrlidier  ist  dieser  Punkt  behandelt  von  Dr.  0.  Heyn  im  „Tag'-  vom 
7.  EL  07,  Mnrie  in  Nr.  11  dar  „Dtatühw  Wirtidisfti.ZMtiiiig~  Tom  1.  VI.  1907. 
>)  Bayer.  Ftet-  und  Tdl^grsplMii-Ikieiiitsiiwsimag,  Abtchn.  IX,  Abt  8^  9 10. 
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giroTerkehr  in  enter  Linie  Tom  Poetscheckrerkehr  nnteischeidet 
Sämtliche  Bachimgsarbeiten  werden  kostenlos  durch  die  EgL  Btuk 
ausgeführt^  nur  für  die  aJs  Quittung  geltende  Zustellung  der  betreff endoi 
Postanweisung  soll  der  Empfönger  eine  Gebfihr  von  2  Pi  zu  nhlen 
haben.  Der  Entgelt  für  alle  anderen  Leistungen  der  Bank  besteht 
darin,  daß  die  Postverwaltung  auf  eine  Verzinsung  des  Kontogut- 
habens aller  an  diesen  Giroverkehr  angeschlossenen  Postkassen  ver- 
zichtet, und  sich  verpflichtet,  für  ihre  sämtlichen  Kassen  bei  der  Kgl. 
Bank  jederzeit  ein  unverzinsliches  Mindestj^uthaben  von  100000  Mk. 
zu  halten.  Durch  diese  begrüßenswerte  Einrichtung  werden  große 
Summen  dem  Verkehr  nutzbar  gemacht,  die  jetzt  in  unwirtschaftlicher 
Verschwendung  entweder  als  toter  Bestand  in  den  Postkassen  liegen, 
oder  zwischen  der  Post  und  Privaten  umherwandem  oder  zur  hlin» 
Zahlung  bereit  gehalten  werden  müssen.') 

Sind  alle  die  bisher  bos]m)rli(nen  Bankinstitute  aus  maimig- 
faclien  Gründen  über  jeden  Zweifel  bezüglich  ihrer  Sicherheit  er- 
liaben .  so  gilt  das  niclit  von  vornherein  von  dem  Gros  unserer 
Banken,  den  Kre(lill)aiiken ;  sie  haben  vielmehr  erst  durch  ihr  (ie- 
schäftsgel)aren  den  Beweis  ihrer  Berechtigung  zu  erbringen  und  sich 
Vertrauen  zu  ihrer  Li(|uidität  zu  erwerben.  Die  letzten  .Talnzt  hnte 
haben  eine  fr>rmliciie  Revolution  in  der  Organisation  des  Kreditliank- 
wesens  bei  uns  hervorgerufen.  Bis  um  die  Mitte  des  19.  Jahrhunderts 
gab  es  nur  Privatbaukiers,  die  meist  aus  Si>editionsgeschäften  hervor- 
gegangen waren.  Der  kolossale  Aufschwung  von  Handel,  Lidustrie, 
Technik  und  Verkehr  seit  dieser  Zeit,  das  Entstehoi  und  Aufblühen 
vieler  ganz  neuer  Industrien  erforderten  größere  Summen  als  die 
Privatbanken  riskiOTen  konnten.  So  kam  es  zur  Gründung  von  Aktien- 
banken, neben  denen  nur  wenige  Privatbanken  ihre  bisherige  ton- 
angebende Stellung  behaupten  konnten.  Immer  zahlreicher  fallen  sie 
den  Au&augungsgelüsten  der  größeren  Banken  zum  Opfer,  weldie 
dann  das  alte  Geschäft  als  Depositenkasse  oder  Filiale  weiterbetreiben^ 
womöglich  unter  dem  bisherigen  Inhaber  als  Leiter  dieses  Zweig- 
geschäfts. Aber  auch  die  großen  Banken  können  den  steigend«n  An- 
forderungen der  Industrie,  besonders  seit  Gründung  der  Terschiedenfln 
großen  Syndikate  und  Kartelle,  allein  nicht  mehr  graügen :  sie  müssen 
sich  nach  einer  Art  Rückversicherung  umsehen  zur  Verteilimg  ihre» 
Bisikos.  Das  führt  zu  einer  kolossalen  I^x  schleunigimg  der  Kon- 
zentraüonsbewegung,  die  in  den  Jahren  1901 — 1904  ihren  Höhepunkt 

')  Im  1.  3loDat  seit  der  Einführung  wurdw  ÖMS  PoiftHllwetnuig«&  über 
«68067  Mk.  ein-,  tmd  78679  aber  6871708  Mk.  auganUt. 
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einreichte  und  f^egenwärti«?  im  alle:*  ineinen  stap^iiert.  Diese  letztere 
Erficlieinuiig  ist  ein  jjesiuuU  s  Zeil  lien  für  eine  niaßvoUe  Bankpolitik 
die  uielit  Ausdelinimi;  der  Konzentration  um  jt-dcn  J'reis  erstrebt^ 
sondern  aueli  ruliifj  wieder  ein  langsameres  Tem))o  darin  einschlägt, 
sobald  die  Verhältnisse  das  angezeigt  erscheinen  lassen.  Die  Hanken, 
deren  engere  Verbindung  in  irgendeiner  Weise  besonders  wünschens- 
wert erschien,  haben  diesen  Weg  eben  bereits  sämtlich  beschritten 
und  ein  paar  Jahre  Buhe  in  dieser  Beziehung  werden  für  die  innere 
Festigung  und  Konsolidierung  der  betreffenden  Banken  von  größtem 
Werte  sdn.  In  zwei&dier  Weise  ist  die  Eonsentration  Tor  sich  ge- 
gangen: einmal  durch  Anschluß  kleinerer  Gleschäfte  an  die  großen 
Prorinzbanken  und  sodann  durch  engere  Beziehungen  dieser  ProTins- 
banken  mit  den  Berliner  Chroßbonken,  sei  es  durch  Eingehung  Ton 
Interessengemeinschaften  Terschiedener  Art,  sei  es  durch  direkte  Ver- 
schmelzung; erstere  Art  ist  die  beliebtere  und  auch  wünschenswertere. 

So  haben  wir  jetzt  in  Deutschland  in  der  Hauptsache  mit  yier 
großen  Bankkonzemen  zu  rechnen,  die  sich  um  die  Deutsche  Bank,, 
die  Diskontogesellschaft,  die  Interessengemeinschaft  der  Dresdner 
Bank  und  des  A.  SchaafOrnusenschen  Bankvereins  und  um  die  Dtirm- 
stidter  Bank  gebildet  haben.  Die  Kapitalkraft  dieser  Gruppen  Ende 
1906  zeigt  nadistehende  Tabelle: 


Akt-Kapital 

Reserven 

Zusammen 

(MUlionen  Hark) 

Deutsche  Bank  660.50 

186.54 

747,04 

Diskontogesellschaft  506,31 

127,09 

633,40 

Dresdner  Bank  u.  A.  Schaaff- 

hausenscher  Bankverein  457.78 

100,88 

55H,6() 

Darmstädter  Bank  258.50 

39,39 

1783,09 

403,90 

223ü,uy 

Mit  Hinzurechnung  der  außerhalb  dieser  Vereinigungen  stehenden 
Berliner  Ghroßbanken  mit  ebenfalls  zahlreichen  Filialen  vermehrt  sich 
diese  Summe  auf  2624,85  Mill.  Mk.  AVie  sehr  damit  der  Schwer- 
punkt des  gesamten  deutschen  Bankkapitals  nach  Berlin  verlegt  ist, 
zeigt  sich  am  deutlichsten  darin,  daß  nach  einer  vom  „Deutschen 
Ökonomist*'  gebrachten  Zusammenstellung  l)ei  sämtlichen  ddi>ei 
berücksichtigten  143  Kreditl)anken '  i  Aktienkapital  und  Reserven 
2986,55  Mill.  Mk.  betrugen.  Gerade  die  Zusammenbrüche  in  den 
Jahren  1900  und  1901  haben  das  Prestige  der  Großbanken  noch  an- 

<)  Hit  «inem  Kapital  nm  mindefteat  j«  1  IßUiiMi. 
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ziehender  gemacht  durch  die  Hilfe,  die  sie  in  manchen  Fällt-n  noch 
gewähren  konnten.  Je  mehi'  das  Vertrauen  zu  den  maßgebenden 
Persönlichkeiten  wilchst,  desto  dichter  laufen  bei  ihnen  die  Fäden 
4Ui8  allen  mö^^dhen  EreiBeii  maammflii,  detlo  tieleireii  Einblick  be- 
kommeD  sie  in  die  allgemeiiie  wirtschaftlicbe  und  auch  poKtiacfae  Lage, 
«in  Kreidauf  I  der  sieh  in  immer  ▼eratürktem  Maße  fortirillirend 
iriederholt  Diese  Einsicht  bringt  es  auch  mit  sich,  daß  sich  ihre 
gegenseitige  Konkurrenz  auf  ein  Mindestmaß  bescfarilnkt;  sie  suohen 
nicht  durch  mön^chste  Unterbietung  den  anderen  den  Bang  absa- 
laufen,  wo  es  fiehnehr  irgendwo  angftngig  ist,  Teibinden  sie  sich  zu 
gemeinsamem  Vorgehen,  so  besonders  beim  Bmissionagesohftft  Die 
dadurch  gewShdetstete  SichetheBt  yeranlafit  denn  auch  das  Publikum 
jn  steigendem  Maße,  diesen  Banken  seine  Elapitalien  anzuTertranen. 
Und  das  Publikum  tut  recht  daran;  denn  die  Geschichte  der  Ghroß- 
banken  beweist,  daß  trotz  der  Vermengung  der  Spardepositen  mii 
•den  als  Unterlage  für  die  fiffektenspekulation  dienenden  Summen 
diese  GMder  nirgends  sicherer  aufgehoben  sind.  Die  großen  Banken 
«eben  streng  dnrauf,  daß  ein  entsprechender  Teil  ihrer  Mittel  jeder- 
zeit flüssig  gemacht  werden  kann  und  daß  Depositen  und  Aktien- 
kapital in  einem  gewissen  Verhältnis  zueinander  stehen.  Sie  ent- 
sprechen durchweg  der  von  Warschjuier ')  aufgestellten  Forderung, 
daß  das  Höchstmaß  der  Depositen  auf  die  doppelte  H<ihe  des  Aktien- 
kapitals gesetzlich  l)eschriuikt  werden  soll;  so  betragen  die  Depositen 
der  Deutschen  Hank,  die  dieses  Geschäft  bes<»ndei's  pflegt  381  Mill.  Mk. 
bei  einem  Aktienka]»ital  von  200  Mill.  Mk.,  obwohl  auch  eine  be- 
deutende t Überschreitung  dieses  als  Norm  geforderten  Verhältnisses 
noch  lange  nicht  zu  Befürchtungen  Anlaß  geben  dürfte.  Tieider  laßt 
sich  auch  hier  eine  weitere  Verglcichung  nicht  durchführen  infolge 
der  schon  beklagten  Verschiedenheiten  in  der  Aufstellung  der  Bilanzen, 
die  bald  Depositen* ,  bald  ^Kreditoren",  bald  beide  Arten  von 
fremden  Geldern  erwähnen.  Nach  der  Zusammenstellung  im  „Deutschen 
Ökonomist''  betrugen  die  entsprechenden  Summen  in  Millionen  Mark 
Ende  1906: 

Depositen       Kieditoren  Zur. 

Bei  allen  Bank<.n  2141,12  (=33,9        4168.63  6304,75 

bei  den  Berliner  Banken  allein  1 029.ti2  ( =  27.5  »/„ )  2709,83  3739,45 
bei  der  Deutschen  Bank  aUein    381,0  (=30,2  */o)     879,5  1260^ 


>)  Im  ^T9^  V.  6.  Tl.  1907. 
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Bankfln  veranschAiilidiMi:  so  nahmen  in  dm  leteten  10  Jahren  sa 

Depos.  IL  Kreditoren    Depos.  allein 
bei  aUen  Banken  256  «/o  334% 

bei  den  Berliner  Banken  267%  424% 

woraus  deutlich  das  Zurückdrängen  der  Provinzbanken  erhellt;  und 
doch  übertreffen  bei  manclien  dieser  Banken  die  Depositen  bezw. 
fremden  Gelder  das  eigene  Kiii)ital  in  einem  Maße,  daß  bei  einer 
aus  irgend  welchen  Gründen  eintretenden  Beimruliigung  eine  Krisis 
imvermeidlicli  erscheint.  Nach  Warschauer  bezifferte  sich  so  z.  B. 
Ende  1902  das  ^prozentuale  Verhältnis  der  Depositen  zum  Aktien- 
kapital bei 

der  SSslehener  Dis^togeeellschaft    anf  810,20% 


dem  Schweriner  Bonkrerein  „  313,83% 

der  Dtirener  Volkshank  „  342,52% 

dem  Bremer  Bankverein  „  442.15% 

der  Geestemünder  Bank  „  799,16% 

der  Mecklenburgischen  Sparbank  „  1288,28% 


Wenn  diese  Banken  auch  im  allgemeinen  mit  ihren  Geldern 
weniger  spekulative  Geschäfte  pflegen  und  mehr  den  Charakter  einer 
Sparkasse  aufweisen,  so  werden  dadurch  die  Verhältnisse  nicht  ge- 
rechtfertigt; bei  einem  Unglücksfall  ist  dann  eben  die  Existenz  der 
jahhneichen  kleinen  Spardeponenten  Teniiohtet  Ein  deutUohes  Beispiel 
ist  der  Fall  der  Bfarienbniger  Ftivstbank  im  Sommer  1907,  der  das 
IfiftTfiihillteiB  zwischen  VeriwndKchkaitsii  und  Eigenkapital  enchreokend 
üfaiBtriert  Eine  Statistik  der  Frankfurter  Zeitung^)  führt  20  kleine 
Banken  an,  die  ihren  YerbindUohkeiten  von  70  IGE  Mk.  an  einge- 
sahHem  Kapital  und  Beserren  zusammen  nur  6  Mill.  Mk.  entgegen- 
stellen kennen;  ganz  beeonders  ungesunde  YedUiltnisse  zeigen  sich 
abor  bei  zweien  dieser  Institute,  der  nSpar-  und  Leihkasse  KeUing- 
husen"  und  dem  „TitodMohen  Yondiufr*Yeran  KrOgis**:  erstere  Ter- 
ftgt  bei  einem  Aktienkapital  von  360  ML  und  357000  Mk.  Beserren 
Uber  3,83  Mill.  Mk.  fremde  Gelder,  bei  letzterem  beträgt  diese  Summe 
14,5  Mill.  bei  360000  ML  Kapital  und  121000  ML  Reserven!  Die 
geringe  Liquidität  der  gemmnten  kleinen  fffmWn  zogt  sich  noch 
klarer,  wenn  man  damit  eine  andere  Zusammenstellung  der  fßeichen 


*)  Vom  31.  YU.  1907. 
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Zettang^)  ttber  die  45  großen  deutedieii  Kreditbanken  Ter^chtr 
hier  ist  das  DeckungsverhSltnis  1:1,92,  dort  1:14!  Und  Shnliche 
VerhSltnisse  finden  sich  bei  manchen  nidit  erw&hnten  kleinen  Banken 
und  vielen  Frivatbankiers.  Damit  sollen  diese  beiden  Kategorien 
im  allgemeinen  keineswegs  heruntergesetzt  werden,  den  soliden  Banken 
mid  Bankiers  sind  ja  solche  Yorkommni^e  selbst  am  unangenehmsten,, 
gerade  weil  sie  leicht  mit  {j^eichem  Maßstab  gemessen  werden  können. 
Die  Unschädlichmachung  solcher  ungesunder  (llieder  ist  eine  wichtige 
PiElicht  und  hier  können  die  Ghroßbanken  helfend  eingreifen,  indem 
sie  solche  Geschäfte  einfach  „aushungern'^.  Dadurch  kann  auch  den 
gut  fundierten  kleinen  Banken  und  Bankgeschäften  der  Existenzkampf 
erleichtert  werden,  die  in  engem  Wirkungskreis  so  segensreich  wirken 
können.  Sie  sind  in  ereter  Linie  berufen,  kleine  Leute  zur  Pflege 
einer  Bankverbindung  mit  all  ihren  Vorteilen  zu  veranlassen  und  da- 
durch dem  von  diesen  besonders  lästig  empfundenen  Borgsystem. 
Abbruch  zu  tun.  Die  genaue  Kenntnis  der  lokalen  und  pei-sönliehen 
Verhältnisse  imu  hen  den  kleinen  Bankier  zum  Vertrauten  der  Klientel 
und  enuächtigen  ihn  so  zur  Erteilung  von  maßvollem  Personalkredit, 
während  von  den  Angestellten  einer  Bankfiliale  natürlicherweise  naeh 
äußerlichem  Schema  verfahren  werden  muß  und  sie  der  Kundschaft 
rein  geschäftlich,  fremd,  gegenüberetehen. 

Sollte  die  Entwicklung  aber  doch  in  der  Richtung  der  gänzlichen 
Konzentrierung  des  Bankwesens  zu  suchen  sein,  was  ich  für  die  nächste 
Zeit  noch  nicht  glaube,  so  ist  natürlich  dieser  Prozeß  nicht  auf- 
zuhalten, da  er  nur  die  gleiche  Tendens  Terfolgt,  wie  sie  sich  in 
mandien  Industrieiweigen  schon  durchgesetzt  hat,  in  manchen  anderen 
nodi  nachfolgen  wird.  Bis  dahin  aber  lüge  es  im  eigenen  Intorciwe 
des  Bankierstandes  und  seiner  Selbsterhaltnng,  das  Beiqkiel  der 
französischen  Fli?atbanken  zn  befolgen,  die  sich  1905  zu  dner 
„Qod4M  Centrale  du  Syndicat  des  banqnes  de  province**  zusammen* 
schlössen  und  bis  jetzt  schon  erreichten,  daß  die  Ghrofibanken  mit 
ihnen  als  einem  nicht  zu  flbersehenden  Faktor  rechnen  und  ihnen 
eine  starke  Beteiligung  eingeiftumt  haben.  Zu  der  materieOcn 
Ki^lftigung  kfime  auch  noch  die  Möglichkeit,  die  Geech&ftsführmig 
der  Mitglieder  einer  gewissen  Kontrole  zu  unterziehe.  Wäre  die 
Konzentrationsbewegung  noch  um  einige  Jahre  zurück,  so  hielte  ich 
es  gar  nicht  für  unmöglich,  daß  sich  auf  dieser  Basis  den  4  großen 
Gruppen  die  Qruppe  der  Kleinbanken  geschlossen  als  gleichwertig» 


Vom  4.  IV.  1907. 
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Macht  Uilte  an  die  Seite  stellen  können;  jetet  ist  die  Entwiddnng 
dafor  schon  zu  weit  Torgeschritten.  Eines  kann  aber  auch  jetzt  noch 
erreicht  werden:  die  Pflege  des  Scheckrerkehra  war  bisher  nicht  die 
Domäne  des  FriTatbankieis;  dnrch  Ausbildung  ihrer  Yereinigung  zu 
einem  Scheckrerband  konnten  sie  aber  durch  diese  Erweiterung  ihres 
Oeschüftskreises  zu  neuer  Bifite  und  Bedeutung  kommen,  unter  Um- 
ständen könnten  sie  dann  ja  auch  mit  einer  Großbank  eine  ähnliche 
Iftr  beide  Ptirteien  nützliche  Verbindung'  eingehen  wie  das  der  Giro- 
Terband  der  Schulze- Delitzschschen  Kreditgenossenschaften  mit  der 
Dresdner  Bank  getan  hat. 

Tm  G^egensatz  zu  den  Privatbankiers  pflegen  die  kleinen  Banken 
jetzt  schon  auf  Grund  ihrer  großen  Depositen  eifrig  da»  Scheck- 
geschäft Von  dem  vorbildUchen  Vorgehen  einiger  Bjinken  in  Olden- 
burg und  Mecklcnburt?  wurde  sdion  frülicr  frcsuroclien,  die  Zunahme 
des  Silu'ckverkelirs  bei  den  zu  keiner  der  Haupt^^ruppen  gehörenden 
Provinzbanken  ergibt  sich  aus  einer  vonBuff'i  aufgestellten  Statistik, 
welche  die  Umsätze  auf  Scheckkunto  bei  '6i  Banken  der  erwähnten 
Art  bringt.  Es  befinden  sich  darunter  Banken  der  verschiedensten 
Größen,  mit  einem  ^iktienkapital  (Ende  1905)  von  64,2  Mill.  Mk. 
(Iiissener  Kreditajistjilt,  Essen)  bis  herab  zu  solclien  mit  0,4  Mill.  IVIk. 
einbezahltem  Kapital  (Haderslev  Bank.  Hadei-slebenl,  zusammen 
215  Mill.  Mk.  Von  1900  bis  1905  hat  sicii  bei  diesen  Firmen  der 
Scheckverkehr  um  über  100  "/o  vermehrt,  von  477,81  auf  974,83  Mill.  Mk. 
Diese  erfreuliche  Zunahme  wird  auch  noch  durch  eine  andere  Tabelle 
Buffs  ^)  gezeigt,  worin  die  Zu-  besw.  Abnahme  der  Umsätze  auf  einzelnen 
Konten  bei  22  Banken  betrachtet  wird.  Es  ergibt  sich  hier  fttr  das 
Jahr  1905  gegenüber  1900  eine  durchschnittliche  Zunahme 

auf  Kontokorrentkouto  von  50,7  "/o 

„   AVecliselkouto  „  48,8% 

„   Effektenkonto  „  145.8%») 

Depositenkonto        „  102,4  "  ^ 

Scheckkonto  „  84,3% 

Leider  herrscht  a])er  aucli  bei  diesen  Banken  noch  nicht  die  ge- 
wünschte Einheitlichkeit  in  der  Handhabung  des  Schecks  \  hier  könnte 


>)  A.  ».  0.,  S.  10. 
•)  A.  a.  0.,  a  14. 

*)  Diese  hohea  Durchachnittwahlen  sind  haapta&elüieh  durch  di»  waSa^ 
ordentlich  höh«  Zonalune  der  betr.  Konten  bei  einigen  wenigoi  *UiVtii  Ter- 

6* 
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ttoch  liA  gfitduAnokf  imd  audi  hier  ariiehte  ieli  ehie  YereinigiHig 
aller  in  Frage  kommenden  Finnen  an  einem  Scheckrerband  befftr- 
ivoiten.  Diesen  Yorsdilag  macht  unter  anderen  auch  fonidifeld»  ^) 

der  als  Beispiel  die  Orgimiaatlon  des  englischen  Ck)ttntry  Clearing 
anführt,  unter  Umständen  wjlre  anch  ein  gemeinschaftlicher  Verband 
der  Privatbankiers  und  Piovinzhanken  *)  tu  empfehlen.  An  Stelle  des 
jetzt  noch  vorherrschenden  Barschecks  mit  Angabe  einer  UnaMBge 
Von  Zahlstellen  %\ürde  dann  eine  viel  twchere  Einbürgerung  des 
Verrechnnngsschecks  erfolgen  können;  ea  ^ürde  die  Angabe  ron 
5—6  Einlösungsstellen  an  den  wichtigsten  Bimkplätzen  des  Reiches 
genfigen.  Eine  gesteigerte  Verwendung  des  Verrechnungsschecks 
schwebt  aucii  Krniiiclifohl  vor.  wenn  er  als  Attraktionsmittel  für  den 
zu  gründendiai  deutschen  Bankverein  die  Einführung  des  ^Postkarten- 
schecks"  vorschlägt.  Für  den  intorlokalen  Zahlungsverkehr  wäre  eine 
solche  Ermäßigung  der  Kosten  um  die  Hälfte  sehr  zu  begrüßen  und 
da  durch  den  Verrechuungsvermerk  ein  Mißbrauch  ausgeschlossen  er- 
scheint, wäre  ein  Versuch  mit  diesem  Zahlungsmittel  wohl  der  Mühe 
wert. ')  Sollte  eine  derartige  Vereinigung  einmal  zustande  kommen, 
so  müßten  die  Beteiligten  sehr  dafür  sorgen,  daß  auf  das  Bestehen 
eines  Bankkontos  auf  allen  (ieschäftsformularen  und  im  Adreßbuch 
hingewiesen  ^ird.  da  gerade  in  kleinen  Orten  bitter  darüber  geklagt 
wird,  daß  den  Inhabern  von  Girokonten  so  oft  Barschecks  mgesan^t 
werden,  so  daß  sie  nur  Unbequemlichkeit  haben  durch  Übertragung 
^ihrer  S^aesenflAiniiig  auf  eine  Btmk,  statt  der  erwarteten  YoiteOe  «od 
80  leicht  zn  6kgneni  dieses  Systems  werden.  Dordi  fortgceotrte  Anf- 
Uftnmg  ttber  das  Wesen  und  den  Gebrauch  Ton  Barecheok  and 
Überweisungsscheck  werden  anch  diese  und  andere  in  der  rrooDO 
vielfach  besprochene  „Kinderkraid&eiteii''  im  Scheckverkehr  bald 
überwunden  werden;  wir  stehen  ja  iiodi  gani  am  Anfang  dieser  Ent- 
wicklung, so  daß  sich  eine  allgemeine  Boutine  darin  erst  aasbilden 
muß.  Dann  werden  die  Kunden  der  Idemeren  Banken  die  Reichen 
Vorteile  genießen  wie  jetzt  schon  die  der  Git>fibanken. 

')  „Scheck ,  PoBttebcek  «nd  Partkariemdieck''  im  Heft  11  der  «DeutodMO 
'BvbMmq",  1907. 

*)  Eid  Anfang  dazu  ist  bereits  gemacht  darch  die  Tom  „Zentralverband  des 
Deutschen  Bank-  und  Bankiergewerbes"  neuerdings  in  die  Wege  peleitete  „Scheck- 
voreinit^ning",  welche  ihre  Hitglieder  Terpüichtet,  den  Betrag  eines  auf  sie  selbst 
gezogenen  Schecks,  nur  anter  Abzog  des  Portos  für  die  iBenachrichtigüng,  jedoeh 
olme  Künimg  einer  InksMOprorinon  im  Beiehsbank-Ourorarkehr  m  ttbeirwditD. 

*)  Di»  daniaoh»  Bank  hat  1906  den  Postksrtdmdieck  TanodhsweiM  «Ing6- 

flikrt. 
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Durch  das  riesige  ül)er  das  ganze  Reich  —  natürlich  mit  Be- 
Torzugung  der  Haupthandels-  und  Industriegegenden  -  -  verzweigte 
Netx  ihrer  Filialen  und  hefreuudeten  Institute  bildet  jede  dieser  be- 
herrschenden Banken  mit  ihrem  Konzern  eine  Abrechnungsstelle  und 
eine  Börse  für  sich.  Es  ist  ganz  natürlich,  daß  sie  alle  Aufträge  in 
Effektentransaktionen  zunächst  in  sich  selbst  zu  kompensieren  suchen, 
10  daft  nur  em  gennger  Teil  4aT0ik  wirkticb  an  die  Böne  komml^ 
und  ebenso  ist  bei  ihnen,  beaonden  bei  der  Deutschen  Bank,  durch 
die  langjährige  Pflege  der  Scheokrerkehr  jetil  schon  groflenteils  zom 
Giroverkehr  geworden,  was  nur  der  natttiüchen  Ibtwioklaiig  entspricht 
Leider  lassen  siofa  ans  den  schon  mehrfoch  beUagtsn  Lttoken  in  den 
Bflanaen  der  meisten  Lwtitate  Zahlen  ttber  die  ümsätie  auf  Scheck- 
kooto  nicfat  geben,  da  sie  meist,  wenn  ttbeihaapt  eni^Ubnt,  auf  Depo- 
ittett-,  Kontokorreot-  oder  Akseptkonto  mit  yerbncht  sind,  eine  Ans* 
seheidung  sich  also  nicht  ermSglichen  lifit.  Auch  ttber  die  Zahl  der 
gciheckkontoinhaber  lassm  viele  Berichte  jede  Angabe  vesmisssB, 
wahrend  sich  gerade  daraus  interessante  VergleiGhe  mit  den  die 
Reichsbank  betreffenden  Zahlen  ziehen  ließen.  Die  Deutsche  Bank 
allein  stellt  z.  B.  den  23  96ö  Teilnehmern  am  (iiroverkehr  der  Reidis* 
bank  Ende  1907  bei  der  Zentrale  einschlieUlich  der  Depositenkasssn 
m  Berlin  und  Vororten  168657  Kontokorrentverbindungen  gegen- 
über, während  die  Zahl  aller  Konten,  also  auch  der  bei  den  Filialen 
geführten,  212214  betrug.  Dazu  kommen  noch  die  bei  den  Bankra 
üuree  Konzems  geführten  Konten  und  man  wird  es  hegreiflich  finden, 
dafi  sich  auf  solcher  Basis  ein  in  die  Milliarden  gehender  Giro-  und 
Scheckverkehr  entwickeln  muß.*) 

Der  Vollständigkeit  halber  sei  hier  noch  erwähnt,  daß  auch  die 
deutschen  Hypothekenbanken  zum  Teil  einen  ausgedehnten  Scheck- 
verkehr mit  ihren  Kunden  pflegen;  durch  das  am  1.  Februar  1908 
ins  Leben  getretene  Hypotheken-Clearing  wird  ihr  Scheckverkehr 
mit  der  ßeichsbauk  noch  eine  weitere  Ausdehnung  edahren. 

*)  NMh  itm  HiinMftähBriiiM  dMrDMMwa  BmJc  «vdoi  i  i.  1S07  tägUoli 
llar  lOOQO  SdMpks  bii  dar  Stotsalf  upü  ihMo  ijralltthTii  JB^ttaka  «iagelSft  ia| 
Jsfataibatiag  tc^i  raad  6  Müliarrim  Hk. 
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2.  Abschnitt 

Der  Scheckverkehr 
bei  den  Kreditgenossenschaften  und  Sparkassen. 

1.  Kapitel 
Bei  den  Kreditgenossensduifteii. 

Zu  den  bisher  besprochenen  Instituten,  denen  wohl  überall  die 
paBsive  Scheck&higkeit  zugestanden  ist,  kommen  nun  noch  einige 
andere  Kategorien  mit  bankmäßigen  Funktionen,  denen  dieses  Recht 
im  Scheckgesetz  pl)eu{all8,  und  mit  Becht  zuerkannt  wird.  Es  sind 
das  die  Banken  der  Arbeiter,  kleinen  Landwirte.  Handwerksmeistw 
und  Grewerbetreibenden ,  die  KreditgenossemBchaften  und  üffentUchen 
Sparkassen,  deren  Entwicklung  in  keinem  Lande  der  Welt  so  weit 
Torgeschritten  ist  wie  in  Deutschland.  Ihre  yorzugsweise  Befähigung 
zur  Pfieffe  des  Sclicrkverkehrs  erkannte  ii.  a.  auch  die  Vereinigung 
der  Steuer-  und  A\'irtsrhaftsreformer  ^)  diu'ch  Annahme  folgender 
Erklärung  an:  ..Für  dvn  Kleinverkehr  sind  »Sparkassen  und  Genossen- 
schaften die  geeignetsten  l)ej)ositensteIlen ;  diese  haben  die  Aufnahme 
der  Hardej)ositen  durch  Einführung  des  Schecksystems  möglichst  zu 
heben".  Herulit  ja  docli  auch  der  Grundgedanke  des  ganzen  Ge- 
nos.senschafts\vcsens .  mit  welchem  die  Sparkassen  gleichsam  als  Vor- 
schule in  engstem  inneren  Zusamiueuhang  stehen,  auf  dem  gleichen 
Prinzip  wie  das  Dej)ositenwesen .  auf  dem  Prinzip  der  Vereinigung 
zahlreicher  Kräfte,  die  für  sich  allem  nicht  viel  ausrichten  können, 
zu  einer  imponierenden  Macht,  die  der  Gesamtheit  der  Teilnehmer, 
indirekt  aber  dem  ganzen  wirtschaftlichen  Leben  der  Nation,  durch 
die  planmäßige  Zentralisation  und  Wiederrerteilung  der  Eiftfte  und 
Mittel  mm  größten  Segen  gereicht  Von  jeher  haben  denn  anch 
imsere  Kreditgenossenschaften  schon  den  Scheck-  nnd  nach  Mfi^ch- 
keit  den  QiroTerkehr  gepflegt;  mit  Bewondernng  mnß  man  anerkennen, 
ine  gerade  im  Gebrauch  der  bankmüßigen  Einiichtangen  die  in  den 
GknoBsenschaften  hanptsftddich  yertretenen  Kreise  vielfach  denen 
weit  Toraus  sind,  die  sich  ihnen  im  allgemeinen  an  wirtschaftliGher 
Emsicht  für  Überlegen  halten.  Bezeichnend  hiefttr  ist  ja  schon,  nie 
es  in  dem  Ton  Dr.  Griiger*)  heraosgegebenen  » Jahrbuch**  heißt,  daß 

In  der  zu  Berlia  am  10.  II.  1907  abgehaltenen  28.  Oreneralveriammlung. 
^  Jabttmcli  4m  AUgondatn  Verbaads  der  auf  Silbiflitf«  barahandaL 
deutnlMn  Bnrtrbt*  mid  WirttofasftigMUMienMdiafkea  tBat  1908^  8.  VIIL 
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z.B.  bei  den  Schulze- Delitzsohen  Kreditgen ossenschafteu  Einrichtimf^en 
für  den  Wechsel-,  Scheck-  und  Uberweisungsverkehr  bereits  seit  Jahr- 
2ehnten  bestehen,  die  im  Bereich  der  Bunkenwelt  erst  geschaffen 
werden  sollen.  Für  die  hier  allein  zu  l)esprechenden  Fragen  ist  der 
O^ensatz  zwischen  den  auf  Selbsthilfe  beruhenden  und  den  staatlich 
untentützten  Genossenschaften,  wie  er  sich  besonders  seit  (irründung 
4er  F^mfiischen  Zentralgenossenschaftskasse  gebildet  hat,  ohne  Ein- 
flufiy  handelt  ee  eich  hier  ja  doch  mir  tun  die  erireulichen  Fortschritte» 
die  das  Scheckweeen  in  allen  nach  genoBsenechaftlichen  Frinziiiien 
jneammengeeohloasenen  Kreisen  bisher  erfahren  hat 

Zunächst  sei  hier  eine  Zusammenstellung  der  Kreditgenossen- 
schaften Tersehiedener  Verbände  gegeben  (nach  dem  „Jahrbuch''  für 
1906y  a  XVJLU): 


Zahl 

der  Ver- 
bandB» 


der  be- 
richten- 
den Ge- 


genossen-  ■  nonen- 
8C haften  i  Schäften 


Zahl 

der  Mit- 
glMder 


Umsatz 
in  Mark 


1.  AI  Ig.  Verband  der  deutschen 
£m  erb«-  a.  WirlMliafttgaiiMMn- 

Bcliat'ten, 

Krt-dilgenosseuschafton. 

2.  Keiclisverband  der  deutschen 
landwirtschaftlichen  Genossen- 
•chaften,  Spar-  and  Dariahna- 


^  Verband  landwirtaehaftL  Qe- 
Boasenschaften  in  Württemberg, 

Darlehnskassenvereine. 

4.  Hauptverl>and  der  deotioben  ge- 
werbliehen  Genotaenaehaftan  in 

Berlin. 

h,  Verband  deutscher  Erwerbs-  u. 
Wirtachaflaffenoesenacbaften  in 
HaonoTer,  Sraditrarebie. 

€.  BarfdoBaverband  schlesischer 
Genossenschaften  in  Breslau. 

7.  Kreditgenosseniohaltea  in  Wüii- 
tamberg'. 

&  Tiiarlseher  BariaicMiiTerband. 

9.  Verband   von   Erwerbe-  nnd 

Wirtschaftsgenossensebaften  der 
fronnz  Oberheaaen,  Spar-  and 
Darlehnrinaeen. 
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Der  7011  18874  boiditiiidini  Ghnonrawriiaftai  enkttte  Ghaaait- 
wuwtB  bAÜef  flieh  denmadi  «al  14485718927  Bfk^  wonm  der  LOwen- 
aatefl  mit  10804606100  Hk.  «nf  die  916  berichtendfln  Genoeseii- 
Schäften  dei  AllgemeiiiMi  Yerbaadi  treffen,  deren  Scheekrei^ehr  im 
folgenden  noch  näher  beleuchtet  werden  solL  YorttiiflgeflGhickt  sei, 
dftO  anch  hier  nodi  keiiie  gleidmülBige  Baehnng  durdigesetst  werden 
konnte,  daß  Tiehnehr  eine  ganae  Anzahl  Ton  Vereinen  ihren  Scheck* 
mkehr  noäi  anf  Kimtokotrentkonto  buchen;  diese  mllesen  natttittch 
hier  ansscheideD,  so  daB  slmtliche  Zahlen  sich  in  WiiUichkeit  für 
die  Verbandsgenossensehaften  noch  erheblich  erhöhen  würden.  Mit 
inbegriffen  sind  dagegen  die  Ergebnisse  von  12  Grenossenschaften.  die 
ohne  zum  Allgemeinen  Verband  zu  gehören,  darüber  zur  Statistik 
berichteten,  aber  natürlich  das  Gesamtbild  nicht  wesentlich  Tersohiebeii 
können. 

Den  Scheckverkehr  pflegten  376  Genossenschaften,  von  denen 

262  darüber  berichteten :  Der  Gesamtbetrag  der  Einzahlungen  auf 
die  dort  f,'efiil)rten  Scheckkonten  war  525  768  724  Mk..  der 

durch  527  1()5  Schecks  erfolgten  Abhebungen  511984944  Mk.  Von 
letzteren  entfielen  auf 

Barabhebungen  445 163  mit  439421 045  Mk. 

Ghitschriften  am  Pkta  13343    ^     26  776361  „ 

Zusendung  von  anderen  Orten    68659   „    45787038  „ 

Bemerkenswert  ist»  daß  aidi  der  genossenschaftliche  Scheckverkehr 
gerade  in  einer  Zeit,  wo  andere  kleine  Banken  sdiwer  unter  dem 
Konsentrationsproaeß  der  Gxoßbanken  zu  leiden  hatten,  so  m&chtig 
entwickelt  hat,  ein  Sieg  der  genossenschaftlichen  Ideel  Der  Ge- 
nossenschaftsanwalt Dr.  Grüger  sprach  auch  anf  dem  46.  Genoesen* 
schaftstag  in  Westerland-Qylt  1905  seine  Meinung  dahin  aus,  daß 
gjarade  der  Konzentiationsprozeß  auf  dem  G^ebiete  der  Grofibaaken 
eigentlich  das  Arbeitsfeld  der  Kreditgenossenschaften  erweitem  mUsae^. 
daß  aber  jedenfsUs  dne  Kreditgenowensdiaft»  die  ihre  bisherige  IV>im 
abstreife  [und  dafür  sich  in  eine  Aktitegesellschaft  umwandle,  ak 
solche  noch  yiel  weniger  in  der  Lage  sei,  die  Konkurrenz  der  großen 
Banken  ausznhalten.  Druck  erzeugt  Gegendruck  und  mandie  Grenossen- 
schaften, die  sich  dem  Scheck-  oder  GiroTeriMUld  beizutreten  weigerten, 
änderten  plötzUch  ihre  ablehnende  Stellung,  als  am  betreffenden  Ott 
eine  Beichsbanknebenstelle  errichtet  wurde;  solche  Vorkommnisse 
wirken  also  direkt  belebend  auf  die  geschäftliche  Tätigkeit  der  Kredit- 
genossenschaften, indem  sie  diese  Teranlaasen,  neue  Gteschäftszweige 


aufzunehmen,  um  nicht  von  dem  größereu  Konkurrenzinstitut  erdrückt 
zu  werden.  Das  (Teheimnis  der  Konkurrenzfähigkeit  des  {jeuossen- 
schaftlichen  Buukbetxiebs  bat  Schulze-Delitzsch     in  die  Worte  zu» 

sammeuj^efaßt : 

„Unsere  Verbindungen  sind  selbst  für  Großhäuser  so  wertvoll, 
wdl  sie  bis  in  die  kleinrtfin  Orte  hinein  verzweigt  sind.  Wir  können 
■lit  Hole  des  Qiz^teilwnte  In  besag  aal  ilas  InlnHO  weit  mSeet 
leisten  «b  die  Breufiische  Bank  (jetzige  Beidisbank)^  weil  diese  nur 
an  den  bedeatenderen  Flitien  Kommanditen  oder  Agenturen  hat** 

Sehr  interessant  Ist  die  Erscheuraog»  daß  sich  bei  den  Genossen» 
sdialten  ganz  ikhnliofa  wie  bei  der  Beicfaisbank  suerst  ein  umfassender 
6iro¥erkehr  entwickelt  hat,  dem  dann  eist  Terhältnismäiig  ^t  ein 
anagedehnterer  Sdieckrerk^  lolgte,  wlhrend  im  allgemeinen  doch 
die  umgekehrte  Entwicklung  zu  konstatieren  ist  Der  GKroTorhand 
der  Oenoesenschaften  wurde  schon  1865  Ton  der  damals  ganz  jungen 
Deutschen  Genossenschaftsbank  Soeigel,  Parrisius  &  Co.  gegründet 
mit  dem  doppelten  Zweck 

Den  Geldverkehr  der  Mitglieder  untereinander  zu  erieichtem, 
indem  sie  Schulden  und  Forderungen  an  einem  gemeinsamen  Mittel- 
punkt durch  Umbuchung  (Giro)  ausgleichen; 

b)  Das  Inkasso  Ton  Wechseln  auf  Orte,  an  denen  Mitglieder  des 
Giro  Verbandes  wohnen,  zu  vereinfachen,  zu  sichern  und  die  Kosten 
auf  das  Mindestmaß  zu  verringern.*) 

Die  Hoffnungen  Schulze  -  Delitzschs ,  der  im  (riroverbaud  die 
»Krönung  des  genossenschaftlichen  Gebäudes"  erblickte,  liaben  sich 
erfüllt  Das  beste  Zeichen  für  die  \'()rzüglichkeit  der  diesbezüglichen 
genossenschaftlichen  Einrichtungen  ist  wohl  darin  zu  sehen,  daß  die 
Dresdner  Bank  mit  der  Genossenschaftsl>ank  1904  auch  die  Fort- 
führung der  Geschäfte  des  Giroverbands  in  der  bisher  geübten  Weise 
übernommen  hat  Die  zu  diesem  Zweck  eigens  gegründete  Genossen- 
schaftsabteilung der  Dresdner  Bank  errichtet  den  Kreditgenossen- 
schaften je  nach  Wunsch  in  Berlin  oder  Frankfurt  a.  M,  ein  provisions- 
freies Girokonto.  Gleichzeitig  dient  die  Genossenschaft«abteilung 
auch  als  Abrechnungsstelle  für  den  Scheckverkehr  der  Verbands- 
mit^ieder;  durch  die  diesen  erteilte  Ermächtigung,  durch  einen 
AoldlnKk  die  aul  «ie  ausgestellten  Schecks  an  den  Knssea  der 


Auf  dem  Nürnberger  Oenojsenschaftstag,  1870. 
*)  VgL  die  von  der  QenosteDScbafUabteüuDg  der  Dresdner  Bank  keraua- 
g«fib«n«  Schrift  ,B«ii«tsing  und  VorleU*  dai  OiroTtrbendM". 
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Dresdner  Bank  in  Berlin,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg  und  Nfinberg 
zahlbar  zu  stellen,  haben  die  Schecks  auf  Genossenschaften  an  Wert 
und  Bedentnng  ak  Zahlungsmittel  bedentend  gewonnen  und  so  dem 
Scheckrerkelir  unter  den  Genossenschaften  immer  mehr  Anhang  yer- 
achafft  Ende  1906  gehörten  der  Scheckrerdnigung  191  Genossen- 
adiaften  an,  nachdem  zaent  189S  auf  dem  G^ossenschaltstag  in 
Stettin  den  Kreditgenossenschaften  die  Emberiehnng  des  Scheck- 
Terkehrs  in  den  Bereich  ihrer  T&tigkeit  und  1899  die  Büdung  eines 
Scheckrerbandes  behufs  gegenseitigen  Austauaches  und  Ausgleichung 
der  Schecks  empfohlen  worden  war,  wozu  noch  1900  der  Besdduß 
kam,  dafi  auch  NichtmitgUedem  Scheckkonti  eröffaiet  werden  können. 
Über  den  Umfang  des  Scheckrerkehrs  der  Grenossenschaften  unter- 
richtet die  Torige  Tabelle,  die  folgende  Aufstellung^)  zeigt  die  £kit- 
wicklung  des  Giroverbandes: 


Gesamt- 
zahl der 

Gesamt- 
zahl der 

Gesamt- 
betrag d.  ein- 

GeMuntanmts im  Giro* 

Totalttianti 

Jahr 

(Jiro-  und 

eilige- 

gegangen 

Konto  in  Hwk 

in 

Inkasso- 

ganpenen 

Wpchsel  in 

platze 

Wechsel 

^  Mark 

in  üerlin 

inAraiikfart 

Mark 

1868 

96 

961  728 

1446  788 

1874 

270 

Ö7  256 

22372  288 

18844  272 

15584  625 

34  428897 

1879 

554 

134  923 

31358007 

24  342  100 

22007837 

46  349939 

1889 

839 

312697 

82  836  580 

65  829  819 

5S  !?na  7fi2 

124  093  581 

1899 

1088 

436  045 

127  848  277 

121  541  948 

1U6  tx-iö  70H 

225  177  655 

19()4 

1.%Ü 

549  25« 

191491008 

178  <i8fi000 

148  125  782 

826  81 1  7fi2 

190Ö 

lfi27 

61')  275 

221  ■^92  000 

225  26a  000 

189  617  0(V) 

4148HO000 

1906 

17Ü0 

611 131 

247  702  000 

1 

256  227  382 

256  029071 

512  256  453 

Besonders  ])euierkenswert  erscheint  der  fjroße  in  Frankfurt  er- 
erzielte Gironmsatz,  der  im  Ict/.tt  n  «lalire  fast  die  gleiche  Höhe  er- 
reichte wie  der  Berliner,  sich  aber  leicht  aus  dem  Umstund  erklären 
läßt,  daß  in  Süd-  und  Westdeutschland,  die  doch  hauptsächlich  nach 
SVaakfurt  hin  gravitieren,  der  genossenschaltliche  Gkdanke  beeonden 
stark  Wurzel  gefaßt  hat 

Ein  eigenartiger  neuer  T)  {)us  ist  mit  der  Anfong  1906  ins  Leben 
getretenen,  „Frankfurter  Depositenbank  e.  G-.  m.  b.  H.^  geeehaffen 
worden,  welche  das  fttr  kleinere  Kreditferhftltnisse  so  gut  beirittirte 
Genossenschaftsprinzip  auch  auf  den  Kredit-  und  Bankverkehr  größerer 
Geschäftshäuser  ausdehnen  wüL   Es  soll  auf  die  Stammeinlagen  nur 


*)  Bntnonunen  der  oben  enHUuten  Sehiifl^  9.  5  nnd  dm  Oenotwmwilinfto- 
jdirbndhfflr  190^S.iy. 


I 
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«ine  4prozentif;e  Verzinsung  gewährt  werden,  der  darüber  hinaus 
erzielte  Nutzen  soll  dazu  dienen,  auf  eni])f:ingene  Zinsen  für  Scheck- 
guthaben eine  Naclivergütung  und  auf  bezahlte  Zinsen  im  Wechsel-, 
Vorschuß-  und  Kmitokorrentgeschiift  eine  Rückvei  :j;ütun<j  zu  leisten, 
so  daß  also  die  Mit^H<'der  der  (Genossenschaft  am  (lowinn  nicht  nach 
der  Hübe  ihrer  Einlage,  sondern  nach  ilirem  rm.->atz  mit  der  Bank 
partizipieren.  In  dem  von  Professor  Ad.  Wagner  darüber  erstiitteten 
(lutachten  lieißt  es:  ..Eine  solche  (irroß-Kreditgenossenschaft  hat  daher 
auch  niclit  wie  ein  Erwerbsuiiternelimen  das  gleiche  Interesse,  den 
Depositenzins  herahziulrücken .  dvn  Darlehnszinsfuß  zu  steigern  und 
ao  die  Spannung  zwischen  beiden  zu  vergrößeni.  Tut  sie  es  aber 
^eichwohl,  so  schädigt  das  weder  Deponent  noch  Darlehnsnehnier 
sof  die  Dauer,  denn  beide  erhalten  je  nach  Rechnungsabschluß  das 
9men  zu  wenig  Gkzahlte  oder  zu  Tiel  Abgenommene  wieder  rer- 
gfitet  ....  Solche  Ghrofi-Kreditgenoseenschaften  könnten  cdch  za 
Depositenbanken  entwickehi,  wie  sie  unsere  Sparkassen  noch  nicht 
darstellen  und  das  Depositengeschllft  der  groflen  Sffektenbanken  in 
nicht  genügender  Weise.^ 

Dienen  die  Schnlze-Delitzschschen  Kreditgenossenschaften  in  erster 
Linie  den  kleinen  G^ewerbetreibenden,  so  erstreckt  sich  das  Tätigkeits- 
gebiet der  anderen  wichtigsten  Abart  des  G^ossenschaftswesens,  der 
Kaiffeisenschen  Dariehnskassen,  mehr  anf  rein  landwirtschaftliche 
Kreise.  Daraus  erklärt  sidi  schon,  daß  die  Umsätze  im  Schedc- 
Terkehr  nidit  so  hohe  Summen  erreichen  können,  immerhin  wird 
neuerdings  diesem  Geschäftszweig  mit  steigendem  Erfolg  erhöhte 
Aufmerksamkeit  zugewendet.  In  der  2B.  General versammlimg  des 
lädchsrerbands  der  deutschen  landwirtsdiaftlichen  Grenossenschaften,  ^) 
welche  in  einem  besonders  von  Bankdirektor  Ihrig  befürworteten 
fast  einstimmig  angenommenen  Antrag  sich  für  eine  immer  weitere 
Einbürgerung  und  Ausbreitung  des  Scheck-,  tiberweisungs-  und  Ab- 
rechnungHverkelirs  aussprach,  wurde  sogar  der  Vorschlag  gemacht, 
die  Genossenschaften  zur  Einführung  des  Sclieckverkehrs  zu  zwingen]! 
Auch  die  landwirtsrliaftlichen  Genossenschaften  haben  eine  eigene 
Scheckvereiniguug  gegründet,  die  in  erster  Ijinie  dem  gegenwärtigen 
provisions-  und  spesenfreien  Einzug  der  auf  die  angesclilossenen 
Zentralkassen  gezogenen  Sclierks  dient.  Die  Teilnehmer,  als  welche 
unter  besonderen  Bedingungen  auch  einzelne  Genossenschaften  zu- 
gelassen werden  können,  sind  berechtigt,  jedes  einzelne  Mitglied  der 


')  a  u.  9.  VlU.  1907  in  Münater. 
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Yereiuigung  als  Zahlstelle  für  ihre  Schocks  zu  bezeichnen  und  auf 
ihren  Scheckformularen  als  solche  auisulühreiL^)  Ben  Dienst  einer 
AbnefamnigwteDe  für  die  preoßisclMii  ZuMihmm  vvnüiit  did 
janoimch»  Zentral-CtenoaemgrhttftiWiiio ,  fOr  die  nichtpreiiAiBQlien  die 
190S  ab  O.  OL  b.  H.  gegründete  „LandwirCaoliafäiche  BeichsgenoMen« 
Bchaftobank'*  in  Daimstadt,  die  im  Sommer  1907  die  Form  einer 
AfcticogeBellgchaft  annahm.,  Ihr  Umsati,  der  sich  1906^  aa£  1170791 
ML  Gutschriften  und  1170684  ML  Belastungen  auf  Scheckkonto 
beließ  *)  ist  noch  recht  onbedeatend,  so  daA,  wenn  sich  das  Ergebnis 
infolge  der  Neuorganisation  nicht  bessern  soUte^  die  Frage  emstlicher 
Brwiigung  wert  sein  dürfte^  ob  es  nicht  yorteilhafter  ist,  sie  gans  anl- 
nheben  und  ans  der  preußischen  Zentraigenoasenschaftskasse  eine 
ReichsgenossenschaltBkasse  zu  machen oder  wenigstens  beide  TTamwn 
zwar  getrennt,  aber  nach  einheitlichen  Gnindsätsen  zu  verwalteii; 
stehen  sie  ja  doch  jetzt  schon  zur  Pflege  des  Giro-  und  Abrechnungs» 
Verkehrs  in  engster  Fühlung  miteinander!  Eine  bedeuti^ame  Sti&rkiing 
könnte  der  genossenschuftliche  Scheckverkehr  noch  erfahren,  wenn 
dem  Wunsche  des  landwirtschaftlichen  Genossenschaftstages  in  Münster 
entsprochen  würde,  daß  Abrechnungsstellen,  die  seitens  einer  Ver- 
einignniz;  von  Scheckbezogenen  eingesetzt  sind,  als  Abrechnungsstellen 
im  Siime  des  Gesetzes  zu  gelten  haben.  In  erster  Tjinie  kämen  als 
solche  die  von  den  beiden  vorstehend  besprochenen  genossenschaftlichen 
Scheckvcieiiiiiiun^en  ins  Leben  gerufenen  Alirechnungsstellen  in  Be- 
tracht .  sodiinn  die  Vereinigungen  der  Privatbankiers  und  kleinen 
Banken,  denen  ich  sclion  früher  das  AVort  geredet  habe.  Da  die 
Landwirtschaftliche  Keichsgenossenschaftsbank  bisher  keine  .lahres- 
bericlite  veröffentHchte,  seien  nachstehend  die  letztjillirigen  Ergebnisse 
einer  der  großen  der  Scheckvereinii^ung  angeschhtssenen  Zeiitralkassen, 
der  Landwirts(  haftliclien  GenoHsenschaftsl)ank  in  Darmstadt,  wieder- 
gegeben.')   Als  Bezogene  löste  die  Bank  ein: 

1853  Schecks  über  2  755488,45  Mk.,  davon 
581       „        „      594  776.31    „    durch  Verrechnung 
u.  1272      „        „    2160712,14   „    in  bar  an  der  Kasse. 


>)  Vgl.  Art.  8  v.  19  der  BMtijiunaqgeii  dar  Seheekvwdnigvng  des  Bsid«* 
TM'bandet  der  deutschen  landwirtschaftlichen  Genossenschaften. 

•)  Nach  den  von  lUiff  a.  a,  0.  S.  18  angeführten  brieflichen  llitteilungen. 

*)  Vgl.  dazu  Falibender  „Zur  Ausgestaltung  des  Dentachen  Oenossenschaft»- 
wmmm\  in  Nr.  881  de«  »Tag«  vom  19.  VIL  1907. 

«)  OMoUllslMridii  tat  1808,  S.  88. 


Ein  erfreuliches  Bild  des  praktischen  ZusammenarbeitenB  der 
Terschiedenen  Genossenacliaftflridhtiuigen  zeigt  sieh  darin,  daS  die 
Buk  ZaUBte&e  nt  für  Sclkedn,  wMm  aof  Mili^eder  nicht  nnr  der 
SdndDfftraixugting  des  BriidiBftttMtndis  dw  ddotMdm  landwixtsdnll' 
Hellen  OeneMgpfdialteny  sondern  atteh  derjenigen  der  Bohulce-DelitaMh- 
«dien  KredftgenoMwduifton  aeoBgeeCfllft  ifaid.  In  £eMr  lügenseliafl 
ab  ZtiAM»  worden  flir  Torgezeigt  906  Sdiecks  saf  09879,68  UIl, 
tHyrofn 

49  Über  15M8^  Ifk.  durch  ihr  angeschloBsene  Oenoowmidiaften, 
78  34466^  n  »  die  I^ndw.BeiohegeneaBenflohafteAiaiiktu 
81  „  8847^fi2  „  dteOsnotacnachaflaabteihmg  d.  Dresdner 
Bank  snr  Verrechnmg  kamen.  Die  Zahlen  sind  zwar  noch  gering,  aber 
int  Bücksicht  auf  die  ZusammeuMtsimg  der  Kimdsohaft  läßt  sich  in 
dieser  Beziehung  nicht  mehr  erwarten;  der  Schwerpunkt  liegt  ja 
sdiliefilich  doch  in  dem  fortwtthrendsn  Anwachsen  des  Scheokam- 
satzes.  Ahnliches  gilt  auch  Ton  der  preußischen  Zentralgenonen- 
schaftskasse,  deren  53  Verbandskassen  14633  Genoesenschalten  an- 
geschlossen waren  mit  1 439 189  Mitgliedern. ' )  Im  ganzen  wurden 
auf  die  Kasse  im  Geschäftsjahr  1906  von  Inhabern  von  Dejjositen- 
konten  2803  Schecks  über  60430201,46  Mk.  gezogen,  woTon  eingelöst 
wurden 

679  über  16444037,64  Mk.  durch  Vermittlung  der  Cxeneralstaatskasse, 
575    „      7  203832,58  „      „  «  „  Reichsbank  und 

1549     .     26782391,23        direkt  an  der  Hauptkasse.*) 

Zu  diesem  eigenen  Scheckverkehr  kommt  noch  ein  lebhafter 
Verkehr  mit  Schecks  anderer  Institute,  der  einen  ständig  wachsenden 
Umfang  annimmt.  Der  Depositenverkehr  zeigt  gleichfalls  steigende 
Tendenz,  indem  sich  die  Summe  der  Einzahlungen  gegen  404  Mill. 
des  Vorjahres  im  Etatsjahr  1906  auf  600  Mill.  gehoben  hat.  Aller- 
dings ist  dabei  noch  zu  bemerken,  daß  die  auf  die  Kasse  gezogenen 
Schecks  in  gleicher  Weise,  wie  das  für  die  Seeliandlung  schon  be- 
sprochen wurde,  durch  alle  mit  Kasseneinrichtung  versehenen  Reichs- 
banknebenstellen bezw.  durch  die  Regierungs-  und  Kreiskassen  ein- 
gelöfit  und  zur  Zahlung  von  Zöllen  und  indirekten  Steuern  ange- 
nommen werden;  durch  diese  Einrichtung  wurde,  wie  aus  den  tot- 
stehenden  Zahlen  eraichtUch,  fast  die  Hälfte  des  GksamtomaatBes  im 


*)  Die  Kaaaen  mit  ländlichem  Charakter  zählten  1330181,  die  mit  städtischem 
100006  JlttgUadsr. 

«)  Vgl  Bsridib  «bw  das  m  Q«Mlil(Ujshr,  Anlag«  18,  S.  4S. 
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Scheckverkehr  yermittelt  Ob  es  dch  aber  trots  Tieliacher  Be- 
rfihnmgppimkte  empfehlen  dürfte^  eine  Art  PersonalTerbmdniig  zwischen 
Seehandlung  und  Zentralgepoesenschaftskasse  herzustellen ,  wie  das 
Abgeordneter  Arendt  im  Preufiischen  AbgeordneteBhant^)  ToiscUng^ 
will  ich  sehr  dahingestellt  sein  lassen.  Beide  Institute  sind  doch  nach 
zu  verschiedenen  Prinzipien  zu  leiten  und  wenn  auch  der  erwähnte 
Gf«danke  noch  keine  Auslieferung  des  Genossenschaftswesens  an  den 
Staat  zu  bedeuten  hat»  so  scheint  es  mir  doch  im  allgemeinen  Interesse 
der  Genossenschaften  zu  liegen,  dem  staatlichen  Einfloß  keinen 
weiteren  Spielraum  mehr  einzui^umen. 

Zum  Schluß  dieser  Besprechung  des  Scheckverkehrs  bei  den 
Genossenschaften  sei  noch  aus  dem  Gebiet  der  Handwerkerjrenossen- 
schaften  ein  bezeichnendes  Beispiel  ensähnt  für  die  Entwicklungs- 
fähigkeit des  Scheck-  und  besonders  des  rherweisiingsverkehrs  in 
diesen  Kreisen:  in  dem  kleinen  obei bayerischen  Markt  Erding  ")  wurden 
von  den  Mitgliedern  des  Gewerljcvereins  im  .Jahre  1903  ganze  424  Mk. 
mit  Schecks  bezahlt,  1905  bereits  über  50000  Mk.,  im  Jahre  1906 
zwar  nur  20000  Mk^  dafür  trafen  aber  92000  Mk.  auf  Über^eiäungen. 


2.  Kapitel 
Bei  den  Sparkassen. 

Bei  der  letzten  Gruppe  von  passiv  scheckfähigen  Instituten,  die 
in  §  2  des  Scheckgesetzes  besonders  erwähnt  sind,  den  unter  amt- 
licher Aufsicht  stehenden  Sparkassen,")  muß  sich  ein  Scheckverkehr 
erst  entwickeln.  Während  sie  bisher  schon  den  aktiven  Scheckver- 
kehr*) nach  Möglichkeit  pflegten,  war  ilinen  der  passive  in  den 
meisten  Bundesstaaten  untersagt,  da  man  befürchtete,  den  Sparkassen 
dadurch  zu  sehr  den  Charakter  einer  Bank  zu  gehen  und  so  gerade 
das  Publikum,  zu  dessen  Benützung  sie  in  «nter  linie  beetinunt 
sind,  ahsuschrecken.  Demgegenüber  ist  aber  zu  konstatieren,  daß  die 


»)  60.  Sitzung  am  23.  IV.  1907. 

*)  2ir.  34  der  „Allgemeinen  H&ndwerkerzeitang*«  vom  24.  YIU  1907,  8.  270. 
■)  Vgl.  dasa  mneli  di«  HitteilmigMi  ftbtr  dm  4A.  AUgtmeiiHm  QmoMUi- 
■diAflatai^  /.u  Westerland<Sylt|  1906y  8.  90ff. 
*)  Baff  «.  «.  0,  &  4S. 
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SparküDPon  auch  jetzt  schon  großenteib  besser  sitiderten  Erebelk 
dienen  und  so  immer  melir  selion  neben  den  eigentlichen  Spareinlagen 
Depositeneinlagen  ^)  bei  ihnen  gemacht  werden,  die  nur  emer  Torilber- 
gehenden  GMdansammlung  dienen.  Ich  kann  es  nur  für  Torteilhaft 
finden,  wenn  durch  Einftthnmg  des  Scheckverkehrs  den  Sparkassen 
noch  weitere  reine  Depositengelder  sugehen,  die  bisher  zum  Zweck 
dea  baldigen  Yerbranchs  zinslos  daliegen  müssen.  Außerdem  mfissen 
natttriich  Spargelder  und  Depositengelder  schon  in  Anbetracht  dea 
▼eradiiedenen  Zinsfußes  getrennt  verwaltet  werden;  das  kann  nur  lU 
begrüßen  sein  im  Interesse  einer  liquideren  Anlage,  die  jetzt  manch- 
mal recht  zu  wünschen  übri^  Hißt,  so  trafen  z.  B.  1905  bei  411  von 
den  Torhandenen  1374  öffentlichen  Sparkassen  mehr  als  drei  Viertel 
der  angelernten  Gelder  auf  Hypotheken.')  Obwohl  sich  jetzt  schcm 
der  über  12  Milliarden  ML  betragende  Einlageubestand  aller  deutschen 
Sparkassen  jährlich  um  mehr  als  eine  halbe  Milliarde  erhöht,  glaube 
ich  doch  an  eine  betriichtliche  Zunahme  dieser  Summen,  wenn  einmal 
der  Scheckverkehr  sich  hier  etwas  einfiebürpert  liat.  A]l»'nlin<:s  ist 
es  nicht  zu  empfehlen,  die  pjussive  Scheckfaliiskeit  allen  üffentlidien 
Sparka»t  n  ohne  weiteres  zuzuirestelien :  "l  nur  im  Bedarfsfalle  sollen 
imd  werden  ilire  Leiter  bei  den  betreffenden  maßgebenden  Behörden 
die  Einführung  des  Scheekverkelns  l)eautragen;  man  hat  dabei  zu- 
nächst an  die  SpÄrkaüsen  in  ^'röüeren  Orten  zu  denken;  in  kleineren 
wird  sich  oftmals  infolge  der  Konkurrenz  der  Kredit^^'nossenschaften 
ein  solches  Vorgehen  nicht  empfehlen.  Außerdem  dürften  wohl  ül)er- 
haupt  nur  Sparkassen  in  Frage  kommen,  die  täglich  geöffnet  siud, 
was  bei  einem  großen  Teil  nicht  zutrifft  Bei  guter  Ausbildung  dea 
ScbeckverkehrB  konnten  so  einige  weit^  Milliarden  jährlich  ohne 
Benötigung  von  Bargeld  umgesetzt  werden.  Daß  ihnen  Tor  einer 
gesetzlichen  Regelung  der  Scheckrerkehr  in  den  meisten  Bundes- 
staaten nicht  gestattet  wurde,  ist  ganz  begreiflich,  in  Preußen  ist  hier 
der  ministerieUe  Erlaß  vom  6.  Februar  1886  maßgebend.  Die  Spar- 

Vgl.  Laye«,  Die  Bostrebunpen  zur  Einführung  des  Depositenbanksystems 
mit  Giro-  und  Scheokverkuiir  lo  Deutschlaad  und  die  österreichische  Postspar* 
kMN"  in  Sehmollan  Jahrlmdi  1886  I  S.  962 ff.,  ebenM  OlMert  „Depofitan» 
bOdmig  ia  Xogland  und  in  DentMUand"  ia  Gomada  Jahrbttdieni  m.  Folge,  7.  Bd. 
&  818. 

•)  Knebol-P-iberitz  „Die  deutschen  Sparkassen  im  Kriegsfälle"  in  Nr.  409 
d«a  „Tag"  vom  14.  Vill.  1907.  Vgl  daza  aach  GubUt  Cohn,  System  der 
ITatiMMadkonoini«,  Bd.  III,  S.  881. 

^  YgL  d«n  Artikal  Ton  Knebel'DobMttii  «BoUra  die  SffimtUohMi  Sparkunik 
8dhMkT«ik«br  trabwr  im  .Tig«  t.  87.  X.  07. 
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ktmm  begrtlte  dalier,  ww  auf  17.  YeriMuidprenanuBlniig  des 
JÜMad^Vr^Miaadbm  6p«rkaM«iiT«riMiidi  Tom  R6fer€iita&  Otter- 
Btan  «ugetthit  waide,  das  neue  8cbeckg«Mti  besoadfln»  diB  liiiwn 
die  paenre  BcheekfiOilglrait  ywwsbtm  hat  „Die  8p$Amm  mnä 
wegen  Auer  aaUreiclMB  GeadifilMflUen  und  wegen  der  Uiter  Omen 
tdehenden  Garantie  der  konannalen  YerUnde  beeoaden  geeignet» 
den  SdMcfcferfcelir  in  den  «Meren  und  Memeren  OeediSibdraNn 
Tolkstttmlich  zu  machen  tmd  somit  dem  Zweck  des  Geeeteeii  den 
Volkswohlstand  m  fMern,  durch  allmähliche  Einbürgerung  dee 
Sch^kverkehrs  zu  dienen.**  Durch  die  bereits  bestehende  Zusammen- 
fassung der  Sparkaiwen  zu  großen  Verbänden  ist  eine  große  &- 
leiokterang  gegeben,  da  diese  dann  ähnlich  den  anderen  Scheck* 
Teremigungen  als  Abrechnungaslelle  Ittr  die  ihnen  angenohloenflnen 
Inetitute  fungieren  können. 

Gep^enwärtif?  pflegen  nur  in  drei  Bundesstaaten  Sparkassen  den 
Scheckverkehr,  der  sich  besonders  bei  der  seit  1870  bestehenden 
Großherzoglichen  Ersparungskasse  in  Oldenburg  sehr  j^ut  entwickelt 
hat.  Von  1870—1906  stieg  dort  die  Zahl  der  Teilnehmer  von  100 
auf  1933,  die  Zahl  der  Schecks  von  712  auf  29747  und  die  Summe 
der  Scheckguthal)en  von  50025  auf  2232684  Älk.')  Die  Sparkasse 
in  Lalir  nahm  diesen  Geschäftszweig  erst  1906  auf,  dagegen  besteht 
er  bei  der  Fürstlichen  Landessparkasse  in  Detmold  bereits  seit  1883. 
Während  ihr  Scheckverkehr  bis  1903  im  Steigen  begriffen  war,  zeigt 
sieh  in  den  letzten  Jahren  ein  auffälliges  Zurückgehen  der  Umsätze, 
wie  die  folgenden  Zahlen')  nachweisen: 


Einlagen 

Rücknahmen 

Umsatz 

1901: 

297914  Mk. 

240874  Mk. 

538788  Mk. 

1902 

242334  „ 

294 154  „ 

536488  ^ 

1908 

:    421043  „ 

397  217  ^ 

818260  „ 

1904 

187005  „ 

254  251  ^ 

441  256  „ 

1905 

:     155  271  „ 

163486  „ 

318  757  ^ 

1906 

126900  „ 

ld41öö  „ 

261066  n 

Die  Summe  der  Bttoknahmen  war  aleo  in  den  loteten  Jahrtn 
Immer  gröfier  als  die  der  Einlagen.  Den  Grand  dieeee  Bfiekgangs 
sieht  die  Direktion  darin,  daß  die  Kundschaft  rieh  Yom  Scheckkonto 
ab  und  den  Sparkaesenhficheni  zuwendet ,  bei  welchen  das  Stafiel- 


>)  KiMiMUMMMrits  «.  a.  O. 

•)  Bri«flidM  HitteOang  d«  fliMtliekai  DMUon. 
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konto  im  (Tebraiich  ist  und  die  Einlajjen  halbmonatlich  und  um 
höher  verzinst  werden  als  die  Silu'ckeiülaixfn,  für  die  nach 
englischer  Sitte  vom  jeweils  kleinsten  Guthaheiisaldo  in  jedem  Monat 
eine  jährliche  Zinsvergütung  von  3  stattfindet.^) 

Ich  sehe  in  diesem  Rückgang  nur  ein  gesundes  Zeichen  dafür, 
difi  der  I^Mmricelir  dweh  den  DepoiitniTerlidir  nicht  eiditlekt 
irird,  sondem  dafi  nur  diejenigen  sich  dem  Sdieckrerkdir  hei  einer 
Sparkaaee  zuwenden,  die  ihn  brauchen  und  ananütaen  können;  indem 
£e  Sparkatten  diesen  Knnden  GelegenheH  zum  Scheckverkehr  geben, 
Teriaaeen  sie  keineswegs  ihr  eigentliches  GMnet,  &asen  es  vidmehr 
nur  den  modernen  Forderungen  entsprechend  etwas  weiter  auL  Die 
9onn  ändert  sich,  ihr  Zweck,  den  Spaisinn  zu  Idrdem,  bkibt  bestehen. 
Nach  Michael  *)  Uegt  gerade  in  der  Veittndenmg  des  OesdiSttsbetriebs 
die  Feethattung  des  ursprttnglichen  Zwecks.  Heute  besteht  eben  die 
Spartatigkeit  der  arbeitenden  Klassen  nicht  mehr  allein  im  Ansammeln 
eines  kleinen  Kapitals,  sondem  auch  darin,  „daß  sie  ihre  Einkünfte 
auf  eine  richtige  Weise  für  ihren  Verbrauch  ausnütaen,  damit  sie 
mcht  in  einem  Zei^unkt  Terschwenden,  in  einem  anderen  auf  Kredit 
leben  müssen.  Dbr  Scheckverkehr  würde  sie  an  Berechnung  und 
Gleichmäßigkeit  der  Lebensweise  ^wöhneo,  und  wenn  er  auch  nicht 
eme  Ekithaltung  vom  Verbrauch  im  ganzen  bewirkt,  wie  die  alte 
Sparkasse  es  unterstützte  und  herbeiführte,  so  führt  er  doch  zur 
richtigen  Verteilung  des  Verbrauchs,  verringert  diejenigen  Einzel- 
ausgaben, welche  die  unzweckmäßigeren  wären  und  eine  solche  Ver- 
meidung gerade  nur  der  unnötigen  Ausgaben  erscheint  doch  als  die 
wichtigste  Form  der  Spsirsamkeit**.  Jedenfalls  ents[)richt  diese  Auf- 
fassung des  Sparens  weit  mehr  der  allgemeinen  Anschauung  als  djui 
mit  einer  Lotterie  verbundene  ^Scherrsche  Sparsystem",')  diis  merk- 
würdigenveise  sogar  von  vielen  Sparkasseni)raktikem  befünvortet  wird, 
die  dabei  nicht  zu  bedenken  scheinen,  daß  Sparen  und  Spielen  direkte 
Gegensätze  sind.') 

')  §  9  der  Bestimmungen  Sber  dm  Soheefcvtrkehr  bei  der  FQntUeh  Lippi- 
•chen  Landesaparkasse  Detmold. 

*)  SpwkMaen  and  Scheckverkehr  (Berlin  1622),  S.  40. 

^  Oerfioktwon  vwhntot  neuerdings,  dafi  die  finftthraag  ^Üeiei  Sjitonu 
ak  FriTAtanternehmang  «nf  Orond  landeeherrlieher  Genehmigung  nnmittelber 
berorsteht. 

*)  Vgl.  dazu  das  Referat  von  Juatizrat  Dr.  Alberti  in  den  Mitteilungen  über 
den  4ö.  Aligemeinen  Genossenschaftstag,  Breslau  1904,  S.  82 ff.  —  Ein  ähnlicher 
YoneUag  wurde  übrigens  schon  1886  Ton  Hemumik  mitgeteilt,  s.  anoli  Stthanhnif^ 
dii  bftyer.  SpwkaiMnwiuii,  9.94. 

LDL  6 
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Der  akÜTe  Scheckverkehr  der  Sparkaasoi  ist»  wie  schon  enrähnty 
bedeutend  reger.  Beachtemwert  endieuit  in  dieeer  Beziehung  der 
YoncUag)  dafi  die  Sparkaasen,  die  doch  bat  alle  mit  euer  gr$8OTeo 
Bank  in  Verbindiing  steboD,  ihren  Kunden  bei  Bttcknahmen  auf 
Wonsdi  Sdiecks  auf  diese  Banken  einhSndigen,  wodurch  dann 
ivieder  grofie  Summen  Baigdd  erapart  werden.^)  Noch  weiter  ist  in 
dieser  Beziehung  schon  die  Sparkasse  in  Bremen  gegangen,  indem  sie 
Mitglied  der  dortigen  Abrechnungsstelle  geworden  ist 

Die  Tieliachen  Berührungspunkte  zwischen  Sparkassen  und  Kredit* 
genossenschaften  bringen  es  mit  sich,  dafi  Ton  ihrer  Seite  der  lebhafteste 
T^derqmich  gegen  die  ESnitthrung  des  Postbankwesens  sich  erhebt 
Erheblich  mag  dazu  wohl  der  Umstand  beitragen,  daß  vielfach 
Literatur  und  Ftresse  fiOschüch  die  Postsparkasse  ab  unvermeidlidie 
Ghnndlage  des  Postschecbrerkehrs  betrachten,  irregefOhrt  durch  die 
Entwicklung  in  Österreich.  So  gut  aber  bisher  schon  in  manchen 
Staaten  Postsparkassen  bestanden  ohne  PostscheckTerkehr,  ebenso 
kann  sich  dieser  auch  entwickeln  ohne  Anschluß  an  eine  Postsparkasse. 
Audi  die  Regierung  hat  von  jeher  bei  uns  dieeoi  Standpunkt  ver-' 
treten.  Die  Abneigung  der  erwähnten  Institute  gegen  die  Postspar- 
kasse halte  ich  nun  für  sehr  berechtigt,  nicht  etwa^  weil  sie  eine 
Konkurrenz  für  sie  bedeutet^  —  denn  wenn  die  Postsparkasse  die 
Kunden  billiger  und  sicherer  bedienen  könnte  als  die  anderen,  so 
wäre  es  ganz  unan<^o])racht,  die  Allgemeinheit  duninter  leiden  zu 
lassen .  nur  um  den  Sparkassen  und  Genossensrliaften  ihre  Kunden 
zu  erluUten  — ,  sondern  weil  die  bestehenden  Institute  ihrer  Aufgabe 
in  einem  Maße  gerecht  werden,  daß  sell)st  eine  Er<jänzuni,'  ihrer 
l^sitigkeit  durch  Postsparkassen  nicht  notwenthg  erscheint;  Uel)er  eine 
vorläufige  Unvollkonnnenlieit,  als  eine  Verbindung  des  Kredits  der 
Sparanstalt  mit  dem  des  Staates.'-^)  In  allen  anderen  Ländern  führten 
ganz  andere  Ursachen  zur  Einführung  der  PustsparkjLssen ;  es  darf 
auch  nicht  übersehen  werden,  daß  z.  B.  in  England  infolge  der 
schweren  Mißstände,  die  sich  ergeben  haben,  lebhaft  auf  eine  Ent- 
staatlichung der  Sj)arkasse  hingearbeitet  wird.')  Der  auswärtigen 
Größe  und  Einheitlichkeit  des  Apparats  können  wir  die  Ghroße  des 


^)  Buff,  a.  a.  0.,  S.  43. 

')  Vgl.  dazu  auch  die  Äußerungen  des  Reichstagsabgeordneten  Kopsch  bei 
der  2.  Besprechung  des  Etats  der  üeichspost-  und  TelegraphenTerwaltung  am 
aOL  IV.  1807. 

*)  Hittohmgui  Aber  dm  46.  AUc«iiiciD0ii  GwKUKiiiehtflgttg  190i,  8.  92. 
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Erfolgs  gegenüberstcUeu.^)  Zu  bedauern  ist  nur.  daß  infolge  der 
Abneigung  gegen  die  Postsparkasse  gerade  von  genossenscbaft- 
licher  Seite  vielfach  auch  der  Scheck-  und  Giroverkehr  mit  Miß- 
trauen betraclitet  wird.  So  erklärte  A'erbandsanwalt  Dr.  Crüger,  ^) 
(laß  er  mit  großer  Sorge  dem  Postgiroverkehr  entgegensehe,  der  wohl 
ein  Vorläufer  des  als  schwere  Schädigung  des  deutschen  (xenossen- 
schaftswesens  zu  betrachtenden  Postsparkiussenverkehrs  sei.  Eine 
ähnliche  Meinung  sjniciit  aus  dem  Beschluß  des  23.  landwirtschaft- 
lichen Genossenschaftstags  ') : 

1.  „Der  Postscheckverkehr  führt,  namentlich  wenn  die  Einlagen 
TendnBt  werden,  tax  PoBteparkasBe. 

2.  Die  Postsparkasse  in  Yerbindung  mit  dem  Postscheckverkehr 
wQrde  das  Genoesensdiaftowesen,  insbesondere  die  ländlichen 
Spar-  mid  Darlehnskassen,  sdiädigen 

a)  durch  Entziehnng  von  Spareinlagen  und  dnrch  eine  dem 
platten  Lande,  wie  fiberhaupt  dem  Mittelstände^  nachteilige 
Konzentration  des  Depositenwesens; 

b)  dnrch  Vemichtang  der  TielTerBprecihenden  Anfiinge  des 
genossenschaftlichen  Scheckrerkebn,  dessen  Ausbau  ein 
dringendes  Erfordernis  ist 

Die  Einführung  des  Postscheckrerkehrs  und  der  Postsparkasse  ist 
daher  als  eine  das  GenosseDschaftswesen  schädigende  Maßregel  zu  yer- 
werfeo." 

Eine  ganz  ähnliche  Resolution  faßten  auch  die  gewerblichen  Ge- 
nossenschaften.^) 

Es  wurde  zwar  vielfach  vorgeschlagen,  in  den  Kreis  der  nach 
§  2  Ziffer  1  des  Scheckgesetzes  passiv  scheckfähigen  juristischen 
Personen  auch  die  Reichspost  aufzunehmen,  das  bleibt  al)er  besser 
einem  besonderen  Gesetze  vorbehalten,  das  die  Einführung  des  Post- 
scheckverkehrs zu  regeln  hat.  Aus  diesem  Grunde  wuide  hier  diese 
Frage  auch  nur  flüchtig  })eliandelt.  Wälirend  von  einigen  Seiten 
auch  noch  die  Aufnahme  einzelner  hervorragender  Privatsparkassen 
(wie  z.  B.  der  Bremer  Sparkassen)  licfürwortet  wird,  ^)  ist  man  sich 

')  Vgl.  Roscher^  Postsparkamen  und  LokaUparkusen  in  Deatschland  (Dreaden 
1886),  S.  IV. 

*)  Auf  dorn  48.  Allgemein«»  GenotMiMehaftatag  Ldpog,  18u  TILL  1907. 

*)  llungter,  9.  VIU.  1907. 

*)  Bericht  über  die  VerbaDdlangen  des  4.  deoiielMa  gewerUiclnn  QenoMen* 
•chaftatags,  Berlin,  6.  Juli  1907,  S.  53. 

^)  Vgl.  die  ÄaüerangeD  der  Uandelakamiaer  za  Bremen  zum  Scheckgcseti- 
Bntinfff,  mitgeteilt  in  Nr.  8  tob  flaadel  und  Oewerb^  16.  Jahrg. 

6» 
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allseitig  darttber  einige  daß  dieses  Recht  den  von  aadereD  GksclüiLften 
eingerichteten  Depositenkassen,  z.  B.  von  WaFenhänsem,  nicht  sa- 
gestanden  werden  darf;  mit  dem  gleichen  Becht  könnten  sonst  die 
großen  industriellen  Etablissements,  die  ja  großenteils  anch  Einlagen 
ihrer  Bediensteten  oder  Kunden  sowie  Kautionen  Terwalten,  dieses 
Recht  für  sich  in  Anspruch  nehmen;  um  welche  Summen  es  sich  da 
oft  handelt,  beweisen  die  Jahresberichte  der  großen  Firmen. 

So  führen  z.  B.  die  Siemens-Schuckertwerke  in  ihrem  Berichte 
für  1906/07  an  Spar-  und  Depositeneinlagen  3701246  m  au:^ 
wälirend  die  Kapitaldepositen  bei  F.  Krupp  in  Essen  nicht  weniger 
als  27f)92<)6()  Mk.  ausmachen;  diese  Einlagen  werden  den  Arbeitern 
und  Beamten  mit  5%  verzinst,  ("her  solclie  Gelder  muß  eben  auch 
künftighiu  mittels  der  gewöhnlichen  Auweisimg  disponiert  werden,  die 
doch  durch  den  Scheck  nicht  ganz  verdrängt  werden  soll! 

Dem  vorstehend  gegelieneu  ("berblick  über  die  als  Grundlage 
des  Depositen-  und  Scheckverkehi-s  in  Deutschland  dienende  Organi- 
sation unseres  Bankwesens  sollen  nun  kurz  die  englischen  Einrichtungen 
auf  diesem  Gebiet  gegenübergestellt  werden.  Der  aus  der  Vergleich ung 
sich  ergebende  Schluß  wird  in  mancher  Beziehung  eine  bis  vor 
kurzem  nicht  geahnte  Ähnlichkeit  der  Entwicklungstendenzen  in  beiden 
LSodem.  ergeben. 


3.  Abschnitt 

Tergleich  zwischen  englischem  und  deutschem 
Depositonlinkwesen. 

Die  ganze  Entstehung  und  das  Gedeihen  einer  Großindustrie 

hängt  fast  ausschließhch  von  der  Finanzierung  und  weiteren  Unter- 
stützung durch  große  Bankinstitute  ab;  woher  sollten  diese  aber  die 
dazu  nötigen  kolossalen  Mittel  nehmen,  wenn  sie  ihnen  nicht  ihre 
Depositeneinlagen  geben  würden  und  wie  könnten  sie  andererseits  auf 
Depositenkonto  die  mancbinal  verhältnismäßig  hohen  Zinsen  gewähren^ 
wenn  sie  zum  Ausgleich  nicht  den  entsprechend  höhereu  Gewinn  aus 
dem  Effektengeschäft  hätten  ?  Diese  in  der  Natur  der  Sache  Hegende 
gegenseitige  Ergänzung  und  Unterstützung  liegt  auch  dem  englischen 
Bankwesen  zugrunde,  nur  fallen  dort  eben  die  l)eiden  Arten  von  Ge- 
schäften verschiedenen  Banken  zu.    Die  ganz  besondere  auf  den 
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Gesetzen  von  1826,  18.H8  und  1844  beruhende  Art  der  Entwicklung 
ihrer  Geschäftszweige  brachte  es  dort  mit  sich ,  daß  die  englischen 
Banken,  denen  die  Beibehaltung  des  Notenprivilegs  außerordentliche 
Beschränkungen  auferlegt  hätte,  dieses  fast  allgemein  aufgegeben 
haben,  so  daß  als  Passivgeschäft  wie  bei  uns  eigentlich  nur  mehr  das 
Depositengeschäft  in  Betracht  kommt.  Sie  sind  zur  intensiven  Pflege 
dieses  Zweiges  um  so  mehr  veranlaßt,  als  ihr  eigenes  Aktienkapital 
fast  immer  nur  m  10 — ^26  %  eingezahlt  ist;  dadurch  sparen  die  Banken 
eineneits  groBe  Betiftge,  die  sie  sonst  für  DiTidenden  Terwenden 
mfiflten,  wlhrend  die  Yerzinsiing  der  Depodtenguthaben  zu  einem 
fid  niedrigeren  Sata  erfolgt,  anderereeits  wd  ihr  Ansehen  nadi 
außen  hin  dorch  Nichtbenötignng  eines  so  grofien  Teils  ihres  Aktien- 
kapitals bedeutend  gestSrkt,  das  auf  diese  Weise  eine  besondere  Art 
Yon  Beserref onds  bildet 

Während  nun  aber  unsere  Kreditbanken  sich  bis  in  die  letzte 
Zeit  nur  durch  ihre  mehr  oder  minder  große  Ausdehnung  unter- 
schieden, hat  sich  in  England  eine  Arbeitsteilung  zwischen  den  ^Banken 
als  Kesenroiren  des  Leihkapitals  einerseits  und  den  Kreditvermittlern, 
d.  h.  denjenigen  Faktoren,  durch  die  diese  Kapitalien  den  kapital- 
suchenden Gliedern  von  Handel  und  Industrie  zugeführt  werden, 
andererseits  gebildet/'  Bei  der  immer  stärker  werdenden  Kon- 
zentration dieses  Leilika])itals  in  den  großen  Londoner  Banken  mußten 
sich  diese  der  Hilfe  von  Mittelsj)ersont'n  bc-diencn.  welche  durc  h  ihre 
genaue  Kenntnis  eines  gewissen  Kundenkreises  für  die  sichere  Anlage 
der  Gelder  die  beste  Gewähr  boten.  Anfänfjlicli  nur  Agenten,  er- 
langten diese  Vermittler  eine  immer  größere  Selbständigkeit  und 
nahmen  so  den  Banken  diese  ihre  verantwortungsvollste  Aufgabe 
ganz  ab. 

Bei  Beginn  dieser  Entwicklung  -  ungefähr  um  die  Mitte  des 
vorigen  Jahrhunderts  —  fungierten  als  solche  Zwischenglieder  einzig 
und  allein  die  Weohsehnakler;  diesen  überließen  die  Banken  den 
Teil  ihrer  Gelder,  den  sie  sich  im  Gegensatz  zn  den  bei  der  Bank 
▼on  England  deponierten  oder  in  Staatspapieren  schwer  realisierbar 
angelegten  Snmmen  jederzeit  disponibel  halten  wollten.  Die  Banken 
hatten  dadurch  den  Vorteil  sicheren  Zinsgennsses.  Die  WechsebnaUer 
bekamen  billiges  Qeld  in  die  Hand  und  konnten  sich,  da  sie  ihre 
Verbindungen  mir  auf  mnea  territorial  oder  nach  Branchen  ziemlich 
eng  abgegrenzten  Kundenkreis  beschiSnkten,  dessen  VerhSltnisse  und 
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Geschäftsgebaren  sie  genau  verfolgen  komiten,  ziemlich  rasch  zu  einer 
unentbehrlichen  Einrichtung  aufwachsen.  Die  Sache  hatte  nur  den 
Nachteil,  dafi  in  kritischen  Zeiten  den  Wechselmaklem  keine  ge- 
nügenden eigenen  Beserren  sm  Gebote  standen,  so  daB  sie  nnr  durch 
das  Eingreifen  der  Bank  Ton  En^and  eihalten  werden  konnten,  eine 
beseichnende  Folge  der  schweren  Naditefle  des  in  En(^and  üblichen 
Einresenre^tems.  Die  großen  Bankwn  sind  denn  auch,  gewitzigt 
dnrch  die  yenchiedenen  großen  Kredifkrisen,  die  alle  durch  dm 
Zusammenbruch  bedeutender  Wechsehnalder-Finnen  eingeleitet  wurden, 
jetzt  im  Begriffe,  durch  das  Halten  eigener  größerer  Beeerren  ähn- 
lichen den  Geldmarkt'  so  schwer  erschütternden  fkvignissen  für  die 
Zukunft  besser  vorzubeugen.  Diese  Tendenz  wird  no<^  unterstützt 
durch  das  Eingehen  rieler  solcher  Wechselmakler  zugunsten  von 
eini^'en  wenigen  ganz  großen  Gesellschaften  dieser  Art.  Die  ganze  rück- 
läufige Entwicklung  wird  begünstigt  durch  den  sehr  starken  Bückgang 
des  Wechselgeschäfts  überhaupt,  das  immer  mehr  verdrängt  wird,*) 
im  ausländischen  Verkehr  durch  telegraphische  l'benveisungen.  im 
inländischen  durch  fast  vollständigen  Ersatz  der  Dreimonatsakzepte 
durch  den  Scheck.  Dazu  kommt  als  weitere  wichtige  Ursache  die 
zunehmende  Bedeutunii  der  Produktenmakler  und  anderer  Agenten, 
die  in  der  letzten  Zeit  einen  großen  Teil  der  früher  in  das  Arbeits- 
feld der  W'echsclmakler  fallenden  (ieschäfte  an  sich  gerissen  halien. 

Da  nun  das  Wechscldiskont^eschäft  stetig  ahninmit,  den  Banken 
aber  immer  mehr  Gelder  zuströmen,  deren  zinstra.2;ende  Anla'_'e  in 
sicheren  Geschäften  sich  stets  schwieriger  gestaltet,  hat  die  Entwicklung 
vielfach  dahin  geführt,  daß  diese  Summen  in  zunehmendem  Maße  in 
den  Dienst  der  Spekulation  gestellt  werden;  dabei  bedienen  sich  die 
Depositenbanken  der  Eondsmakler,  die  unge&hr  in  (Reichem  Yer- 
hUtnis  zu  ihnen  stehen  wie  die  Wechselmakler,  und  bei  denen  sich 
eine  noch  viel  strengere  Spezialisierung  ihres  Tätigkeitsgebietes  aus- 
gebildet hat  Die  Art  der  Arbeitsteilung,  die  als  besonders  nach- 
ahmenswert für  unsere  Banken  so  lange  2ieit  hingestellt  wurde,  ist  in 
Wirklichkeit  dadurch  aufgegeben  worden:  bekanntlich  lag  das  ganze 
eigentliche  Spekulationsgeschäft  bis  in  die  letzte  Zeit  ausschließlich 
in  den  Händen  der  sogenannten  ausländischen  Bankiers,  zu  denen  in 
der  Neuzeit  noch  die  Filialen  der  großen  kontinentalen  Banken  kamen, 
die  in  verhältnismäßig  kurzer  Zeit  zu  einem  wichtigen  Faktor  in  der 
Struktur  des  englischen  Bankwesens  sich  au&chwangen.  Das  Monopol, 


>)  Jsflifi,  S.  47. 


Digitized  by  Google 


—  87  — 


das  diese  beiden  Klassen  von  Banken  für  das  Edelmetallgeschäffc 
sowie  für  den  Handel  mit  fremden  Wechseln,  und  für  die  Flazierun«? 
von  ausländischen  Anleilien  hatten,  ist  somit  durchbrochen,  und  nicht 
genufi  damit,  nehmen  einige  Depositenbanken  seit  neut^ter  Zeit  das 
auswärtige  AVechself»cs(häft  direkt  in  den  Kreis  ihrer  Geschäfte  auf; 
so  errichtete  die  London  City  &  Midland  Bank  ein  eigenes  Departe- 
ment „Foreign  Exchanges'^  und  seit  1.  X.  07  betreibt  die  London  & 
Goirnty  Bank  ein  angesehenes,  bkher  Mlbsündiges,  Wechselgeechäft 
ab  Filiale  weiter.  Obwohl  ja  auch  bidier  schon  dies  Prinzip  der 
Banke&tieinnnng  nidit  gaas  streng  durchgefOhrt  war,  indem  die  Oiena- 
linien  vielfach  ineinander  Übergingen,  scheint  es  doch,  als  ob  die  bdden 
erwähnten  Yorglb^je  den  Beginn  einer  neuen  Gestahnng  des  Bank- 
wesens bezeichnen.  Die  sonehmende  Konzentration  bringt  es  ja  schon 
mit  sich,  daß  sich  die  Banken  bisher  selbstiindige  Gesdüifte  als 
eigene  Abteilungen  angliedern  oder  als  Filiale  weiterfahren. 

Und  noch  eine  Tatsache  mag  nicht  ganz  ohne  Einfluß  sein:  es 
erscheint  uns  als  ausp^eschlossen,  daß  «  ine  auswärtige  Bank  jemiUs  in 
Deutschland  eine  Niederlassung  von  der  Bedeutung  mid  Ausdehnung 
z.  B.  der  Londoner  Filiale  der  Deutschen  Bank  errichten  könnte. 
Auch  die  Engländer  hätten  wohl  nicht  so  ruhig  zugesehen,  wie  sich 
auswärtige  Konkurrenz  in  dem  gerade  in  England  so  hoch  entwickelten 
Bankwesen  derartig  ausbreitete,  wenn  nicht  ihrer  ganzen  Natur  die 
Geschäfte  z.  B.  des  Arbitrageurs  sehr  wenig  entsprechen  würden;  djis 
beweist  schon  der  UnLstand,  daß  die  einschlägigen  Stellungen  fjist 
ausschließlich  von  Nichtengländern  bekleidet  werden.  Die  verhältnis- 
mäßig wenigen,  durch  den  Konzentrationsprozeß  zu  beheri-schender 
Stellung  gelangten  Banken  sind  nun  in  der  Lage,  erstklassige  aus- 
ländische Fachleute  zur  Leitung  dieses  Geschäftszweiges  zu  gewinnen, 
wie  das  die  London  &  County  Bank  auch  getan  hat;  den  auswärtigen 
Banken  wird  sich  diese  neue  Konkurrenz  jedenfalls  sehr  unangenehm 
ffihlbar  machen,  denn  ähnliche  Yorgäuge  werden  sich  nun  sicher  auch 
bei  den  anderen  großen  Depositenbanken  wiederholen.  Bei  dem 
inaktischen  Sinn  der  EngUinder  darf  man  aber  wohl  als  sicher  an- 
nehmen, daft  sie  diesen  Umgestaltungsprozeß  nicht  begannen,  ohne 
seinen  Toranasiditlichen  Erfolg  sich  genau  Tor  Augen  zu  führen. 

Wie  sie  erst  Tor  ca.  10  Jahren  das  deutsche  Grundbuchrecht  in 
seinen  HanptzQgen  übernommen  haben,  so  scheint  auch  das  besprochene 
Vorgehen  aus  dw  Übezzeugung  zu  entspringen,  daß  die  Yerbindung 
des  Depositengeschäfts  mit  maßvollen  Spekulationsgeschäften,  wie  sie 
im  aUgemeinen  bei  uns  ▼orhenscht^  dem  englischen  System  der  Banken- 
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tramnng  vunnudehen  eeL  Anf  den  Beginn  dieees  ümschwiiiigB  wies 
auch  Ebentadi*)  schon  hin,  indem  er  konstatierte:  »Man  kann  heute 
(1908)  nicht  mdot  sagen,  dafi  die  enf^iscfaen  Depositenbanken  sich 
Ton  der  mittelbaren  oder  unmittelbaren  Beteiiigang  an  spekalatiTen 
GeschSften  freihalten.'' 

Wenn  wir  nun  ans  der  GegendbecsteUung  des  engüschen  und 
deutschen  Bankwesens  einen  Schlnfi  sieben,  so  kann  er  im  aUgemonen 
für  Denisddand  nur  gOnstig  lauten.  Der  seitliche  Vorqirung  tod 
einigeii  Jahrzehnten,  den  En^^d  in  der  Ausbildung  seines  Bank- 
wesens gegenüber  den  anderen  Kulturstaaten  hatte,  wurde  von  diesen 
durch  eine  intensivere  Entwicklung  eingeholt,  so  daß  man  es  heute 
überall  als  auf  gleicher  Höhe  stehend  lietrachten  kann,  differenziert 
hauptsächlich  nur  mehr  durch  die  Verschiedonlieit  dfs  jeweiligen 
Entwicklungsganges.  Deutschland  und  England  hii))en  liier  ganz  ver- 
schiedene Wege  eingeschlagen,  jedes  der  b^den  Länder  hat  sich  aber, 
hesonders  in  letzter  Zeit,  das  andere  in  ge^Nisser  Beziehung  zum. 
Muster  genommen,  wie  sich  überhaupt  vielfach  eine  größere  tn)er- 
einstimmung  der  Entwicklungstendenzen  konstatieren  läßt,  als  man 
für  frewöhnlich  anzunehmen  pflegt.  Deutschland  bemüht  sich  um  die 
intensivste  Ausbildung  des  Scheckwesens,  teils  in  Anlebnun:;  an  das 
englische  Vorbild,  teils  in  selbständiger  Entwicklung;  England  hin- 
wiederum ist  auf  dem  Wege,  sein  so  streng  gewahrtes  Prinziji  der 
Trennung  von  Depositen-  und  Spekulationsbanken  aufzugebt^n .  und 
sich  hierin  also  etwas  dem  deutschen  System  zu  nähem.  AVir  können 
das  nur  als  einen  Beweis  dafür  auffassen ,  daß  die  Engländer  sich 
jetzt  selbst  überzeugt  haben,  wie  bei  vorsichtiger  Verbindung  diese 
beiden  Geschäftsarten  sich  ganz  gut  miteinander  vereinbaren  lassen. 
Mittelbar,')  so  durch  Diskontierung  Ton  Wechsdn  und  Gewährung 
▼on  Yorschtlssen,  wird  ein  großer  Teil  der  Depositengnthaben  ja  auch 
Insher  schon  Handel,  ündustane  und  Börse  durch  die  Hilfe  der  be- 
treffenden Zwischen^eder  dienstbar  gemachl^  indirekt  weiden  durch 
eben  diese  Einrichtungen  immer  mehr  Mittel  der  Spekulation  auf  der 
Fondsbdrse  zugeftthrL  Die  Et&hrungen  in  Deutschland  haben  die 
Ebc^der  wohl  beldirt,  daß  die  auch  Ton  den  ersten  Banken  gefibte 
Vereinigung  Ton  Depositen-  und  SpekolationsgeschSlten  deren  Liqui* 
dität  keineswegs  Teischlechtert,  daß  diese  viebnehr  in  manchen  Fällen 
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bedeutend  günstiger  ist  als  bei  den  englischen  reinen  Depositenbanken. 
Die  Widerstandsfähigkeit  der  deutschen  Buiiken  in  den  letzten  kriti- 
schen Zeiten  hat  das  besonders  deutlich  bewiesen.  Die  Entwicklung 
hat  ja  auch  hier  notgedrungen  dazu  führen  müssen,  daß  sich  die 
größten  Hanken,  die  mit  den  großen  englischen  Clearinghanken  auf 
eine  Stufe  zu  stellen  suid,  in  erster  Linie  der  Pflege  des  Depositen- 
geschäfts widmen,  neben  dem  das  Effektengeschäft  nur  mehr  einen 
Terhältnismäßig  kleinen  Raum  einnimmt  lÄßt  sich  so  schon  der 
An&ng  einer  Vereinigung  der  beiderseitigen  G^egensiltse  konstatieren, 
80  aeigen  anch  manche  EinielheiteB  der  EntwicUimg  ganz  ftfanliofae 
Erscsheiniingen:  Die  Konzentrationsbestrebungen  im  Bankwesen  zeigen 
sidi  z.  B.  niigends  so  stark  wie  in  den  beiden  Lftndem,  wenn  audi 
bei  nns  mehr  die  SdbsOndii^eit  der  Banken  gewahrt  bleibt»  wührend 
in  England  mit  Vorliebe  eine  TdUige  Verschmelzang  der  Banken 
eintritt,  so  daß  die  neu  an^^ommene  nur  als  Filiale  der  Über- 
nehmenden Bank  weiter  betrieben  wird. 

Nicht  mindere  Ubereinstimmung  zeigt  sich  in  der  zentripetalen 
Entwicklung  der  Banken.  Während  für  die  englischen  der  Zug  nach 
London  als  allgemeine  Tendenz  zugestanden,  vielfach  auch  wegen  der 
zu  großen  Konzentration  der  Mittel  beklagt  wird,')  übersieht  man 
oft,  daß  die  gleiche  Erscheinung  sich  auch  bei  uns  zeigt;  Warschauer*) 
and  Riesser')  weisen  darauf  hin.  Man  ist  so  sehr  gewöhnt,  die  großen 
lianken  als  „Berliner  Banken"^  zu  bezeichnen,  daß  man  dabei  leicht 
die  Tatsache  übersieht,  daß  —  um  nur  zwei  besonders  deutliche 
Beispiele  zu  nennen  —  die  Dresdner  wie  die  Dannstädter  Bank  den 
Schweqiunkt  ihres  Bctriei)es  ei-st  im  T^anfe  der  Entwicklung  nach 
Berlin  verlegten.  Im  übrigen  läßt  sich  hier  wie  dort  die  Ei-scheinung 
verfolgen,  daß  sich  um  die  an  den  Haupthandelsplätzen  ansässigen 
„Provinzbanken"  in  ähnlicher  Weise  wieder  ein  Kreis  von  abhänuiiien 
Instituten  und  Filialen  bildet,  wie  zwischen  den  großen  Banken  und 
den  zu  ihnen  gehörigen  Firmen. 

Kann  man  so  in  beiden  Ländern  ungefähr  eme  gleich  gute 
Eignung  der  Banken  fttr  die  Ereditbefriedigung  Ton  Großhandel  und 
Grofiindustrie  konstatieren,  so  ist  bei  uns  für  die  Bedttrfiiisse  des 
Mittelstands  weit  besser  gesorgt  durch  die  glänzende  Ausbildung 
unseres  G^ossenschafts-  und  Sparkassenwesens,  mit  denen  die  gleichen 


Z,  B.  von  Jaffe,  a.  a.  0.,  S.  79. 
*)  Physiologie  der  deatiehen  Banken  (Berlin  1908)^  B.  47. 
*)  Bntwieklaogsgeecthiolite  der  OroBbanken  (Jena  1906). 


Digitized  by  j]^OOgIe 


—   90  — 


englischen  Emricbtungen  nicht  konkurrieren  können.  Hier  ttegt  aller- 
dings der  Hauptgrund  in  der  ganz  entgegengesetzten  wirtBchafta- 
geechichtlichen  Entwicklung  der  beiden  LSnder  und  in  der  Verschieden- 
heit des  deutsdien  und  engÜsdien  Nationalcharakters;  «bo  ist  z.  B.  in 
Eki^ßand  die  Lebensrersichening  ^)  die  beliebteste  Weise  des  Sparena. 
Neben  der  Postsparkasse,  für  die  nicht  mehr  die  Begeisterung  besteht, 
-wie  sie  Gladstone  1860  zu  entgehen  wnfite,  bestehen  freie  Sparkassen 
fast  nur  in  Schottland  mit  gutem  Erfolg.  Der  genossenschaftliche 
Gkdanke  da^jei^eu  ist  hauptsächlich  in  Arbeiterkreisen  Terbreitet, 
weniger  beim  IMittelst^md;  denn  diesem  haben  die  Reformgesetze  in 
den  30  er  und  40  er  .Jahren  so  sehr  geholfen,  daß  er  zum  mindesten 
nicht  glaubt  der  Genossenschaften  so  gar  dringend  zu  bedürfen.') 
Die  verhältnismäßig  sehr  große  Anzahl  der  Bankstellen  ist  eben  zum 
Teil  darauf  zurückzuführen,  daß  sie  die  Dienste  der  Kreditgenossen- 
schuften mit  zu  vorrichten  hal)en,  worauf  auch  der  Umstand  hinweist, 
daß  über  lüOO  Bankstellen  nur  an  Markttagen  geöffnet  sind,  also  be- 
sonders von  kleinen  Kaufleuteu  benützt  werden.  Im  großen  und 
giuizen  kann  sicli  also  das  deutsche  Kreditwesen  neben  dem  englischen 
sehr  Wold  behaupten. 

Wenn  nun  auch  eine  Trennung  von  Depositen-  und  Spekulations- 
banken aus  Gründen  der  ISiclierheit  der  Depositengliiubiger  keines- 
wegs nötig  erscheint,  so  wurden  doch  in  letzter  Zeit  beachtenswerte 
Vorschläge  gemacht,  die  darauf  hinauslaufen,  allerdings  nicht  so  sehr 
infolge  Idifitrauens  gegen  die  jetzige  Organisation  als  Tiefanehr  in  der 
Erwartimg,  dadurch  eune  einheitliche  sichere  Basis  für  die  weitere 
Einbürgerung  des  Scheckverkehrs  zu  schaffen.  Ton  diesem  Gesichts- 
punkt aus  sollen  die  folgenden  Ausführungen  betrachtet  werden! 


*)  Leroy-Beaolieii,  GnmdriO  d«r  NstionslSkoiiomie  (Anmklnrt  1BB6),  &  S06. 
^  MitteUiingva  ttber  den  46.  AUgem«iiiMi  OMiMMiiMfasfbitag  VBOi,  8.  4a 
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IIL  TeU. 


Die  wichtigsten  Yorschläge  zur  Sicherung  der 
Einlagen  und  der  Selieckkontnilienten. 

1.  Abschnitt 
Die  Vorschläge  zur  Sicherung  der  Einlagen. 

1.  Kapitel 

Die  frage  einer  gesetsUchen  Aegelnng  des  Depositenwesens. 

Wenn  im  ersten  und  zweiten  Teil  der  Aibeit  die  Ghmndlagen 
des  Scheckwesens  fibeiliaupt,  seine  Geschichte  und  Technik,  sowie 
die  Organisation  unseres  Bankwesens  mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  Pflege  und  Ausdehnung  des  Depositen-  und  Scheckrerkehrs  be- 
handelt wurden,  so  sollen  im  3.  Teil  die  Tielbch  streitigen  Mittel  be- 
sprochen werden,  die  ganz  besonders  geeignet  sind,  die  Sicherheit  des 
Scheckverkehrs  zu  erhöhen  und  seine  weitere  Verbreitung  zu  unter- 
stützen. Die  so  ermöglichte  größere  Ausdehnung  des  Scheckrerkehrs 
führt  dann  mit  der  Zeit  fast  von  «elbst  zum  Postscheck-  und  inter- 
nationalen Scheck-  und  Giroverkehr,  die  beide  in  ihrer  Art  den 
Höhepunkt  in  der  Ausbildung  des  Gedankens  der  bargeldlosen  Zahlung 
darstellen. 

Entsprecliend  der  noch  nicht  sehr  langen  Existenz  eines  nennens- 
werten Scheckverkehrs  Ix'i  uns  datieren  auch  die  verscliiedenen  Vor- 
schlüge, welche  zur  Schaffung  einer  einheitlichen  Grundlage  dafür 
durch  Gründung  einer  einzigen  großen  Depositenbank  bezw.  eines 
ganzen  Systems  von  solchen  gemacht  wurden,  ei'st  aus  den  letzten 
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.Jahren.  Der  Huuptf^nind  für  alle  diese  Vorschläge  ist  ja  allerdings 
darin  zu  suchen,  daß  dadurch  die  für  so  notwendig  gehaltene  Tren- 
nung des  Depositen-  und  Spekulationsbankwesens  herbeigeführt  werden 
soUte.  Da  aber,  wie  schon  im  2.  Teil  nachgewiesen,  eine  derartige 
Gefahr  in  Deutschland  nicht  anerkannt  werden  kann,  so  handelt  es 
sich  hier  in  erster  Linie  darum,  diese  Vorschläge  eben  von  dem  er^ 
wShnten  GMchtspnnkt  aus  zu  betrachten,  ob  und  inwiefern  dadurch 
eine  wOnschenswörte  Yereinheitlichung  und  Yerein&chung  im  ganzen 
Depositen-  und  Scheckwesen  heibeigelOhrt  werden  könnte  und  ob  — 
für  den  fUl  der  Errichtung  eines  solchen  Instituts  — ^  nicht  dadurch 
dem  ganzen  Bankwesen  ein  Schaden  zugefügt  würde,  der  in  keinem 
Verhältnis  steht  zu  der  etwa  dadurch  erreichten  größeren  Einheit 
und  Sicherfaeii  Denn  das  deutsche  Depositensystem  ist  nicht  nur 
organisch  aus  der  Notwendigkeit  herroigewachsen,  sondern  auch  das- 
jenige, bei  dem  die  Interessen  der  Allgemeinheit  am  besten  gewahrt 
nnd.^)  Gesetzliche  Eingriffe  sind  deshalb  aufs  energischste  zurück- 
zuweisen, aber  praktische  Refonnvorscliläge  sind  sorgfältig  zu  prüfen 
und  eventuell  zu  verwirklichen.  Die  Anhänger  einer  gesetzlichen 
Regelung  des  Dejiositenbankwosens  k("»nneu  sich  allerdings  auf  die 
Zustimmung  gewichtiger  Pei-söulichkeiten  berufen;  so  schlagt  z.  B. 
Ad.  Wagner  vor,  den  deutschen  Mohilljanken  auf  dem  Wege  der 
Gesetzgebung  das  Recht  zur  Pflege  des  Gelddepositengeschäfts  zu 
entziehen,  während  sich  umgekehrt  der  dritte  deutsche  Bankiertag 
gegen  jedes  ^gesetzgeberische  Experiment*'  in  dieser  Beziehung  aus- 
spricht, das  leicht  gefährliche  Str)rungcn  unseres  Wirtschaftslebens 
hervorrufen  könnte. ')  Es  erscheint  mir  auch  selir  zweifelhaft ,  ob 
eine  derartige  „Sicherung*'  des  Depositenwesens  heute  noch  ihren 
Zweck  erfüllen  würde;  denn  durch  den  grofien  Konzentrationsprozefi, 
dem  so  viele  kleine  Leute  schon  zum  Opfer  gefallen  sind,  werden 
doch  gerade  unsere  grofien  Kredit^  und  Handelsbanken  immer 
leistungsfähiger,*)  so  daß  sie  jetzt  schon  ohne  Zutun  der  Gesetzgebung 

M  .latu-  in  seinem  Referate  über  die  „fiegelttiig  des  Depositenwefleiu''  Mif 
dem  '6.  Deutscbea  Baukiertag. 

*)  Kan  kann  «idi  «loh  kanin  Tontdleo,  wie  rieh  die  Beriehungen  swiidnn 
Indnitrie  und  Banken  geetalten  eoUen,  wenn  den  Banken  vorgeeohriebea  wird, 
daß  rie  fremde  Kapitalien  nw  noeh  ao  bankenmafligen  Tramaktionen  verwenden 
dftrfen. 

VgL  (ieu  Artikel  „Wirtschaftliche  Machtfragen"  von  Ladon.  Neue  Freie 
Fresw,  Nr.  1634S. 

*)  Die  Angriff»  gegen  nnser  Syatem  wfirden  deber  andi  schwächer  werden, 
wenn  die  Deporiten  mehr  f 6r  das  Inland  verwendet  würden  and  nidit  mehr  in 
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den  BediDguDgen  gerecht  werden,  welche  die  EVennde  emes  Depoaten- 
gesetzes  dafür  in  eister  lioie  in  Yonddag  gebracht  haben.  So  wird 
s.  B.  die  von  Warschauer  geforderte  Begrenzung  der  Höchstsumme 
fOr  Annahme  Ton  fremden  Gkldem  auf  den  doppelten  Betrag  dee 
Aktienkapitab  in  der  Tat  Ton  keiner  unterer  bedeutendsten  Depositen- 
banken, nicht  einmal  Ton  der  Deutschen  Bank,  übenchritten,  während 
Ueinere  Banken,  die  jetit  das  schon  an  anderer  Stelle  erwähnte  Mifi- 
Terhältnis  in  dieser  Beziehung  leigen,  durch  ein  derartiges  Gesetz 
kaum  veranlaßt  würden,  ihre  Depositenannahnie  zu  beschmnken,  viel- 
mehr aller  Voraussicht  nach  durch  irgend  eine  Umgehung  der  Be- 
stimmungen odMT  Änderung  ihrer  Organisation,  z.  B.  durch  Umbildung 
zu  einer  Sparkasse,  dem  (besetze  zwar  äußerlich  nachkommen,  tat- 
sächlich aber  den  bisherigen  Geschäftsbetrieb  fast  unverändert  fort- 
föhren  würden. 

Ebenso  ungewiß  erscheint  mir  der  Erfolf^  einer  Bestimmung, 
weit  lie  die  Veröffentlichung  von  monatlichen  oder  vierteljährlichen 
Bilanzen  fordern  würde.  Nichts  ist  leichter  als  eine  derartige  Auf- 
stellung durch  die  verschiedenartigsten  Manipulationen  so  zu  vei*- 
schleiem,  daß  gerade  die  am  schlechtesten  d^istehenden  Institute  den 
größten  Grad  von  Li(nii(lität  aufweisen.  Um  so  erfreulicher  wäre  es, 
wenn  wenigstens  unsere  Großluinkin  die  freiwillige  Veröffentlichung 
von  Zwischenbilanzen  sich  zur  Gewohnheit  machen  würden,  wie  sie 
das  zur  Zeit  der  Leipziger  Krisis  mit  so  beruhigendem  Erfolge  taten. 

Auch  die  Forderung  nach  strenger  Scheidung  von  Spardeponenten 
und  den  anderen  Kontokonrentgläubigem  dürfte  für  die  Praxis  nidit 
sehr  empfehlenswert  sein.  Kleine  Sparer  werden  wohl  auch  künftighin 
ausgesprochene  £^9arbanken  oder  Anbige  in  Staatepapieren  Toraehen; 
verzichten  sie  aber  auf  die  ihnen  daduxdi  gebotene  Sicherheit  und 
wenden  sie  sich  einer  Etf  ektenbank  zu,  so  erscheint  es  mir  nur  billig^ 
dafi  sie  entsprechend  den  ihnen  dadurch  ermöglichten  griSAeren  Ge- 
winnchancen auch  am  Risiko  sich  beteiligen,  jedenfalls  ist  eine  Be- 
vorzugung vor  den  eigentlichen  Scheckdeponenten  in  keiner  Weise 
gerechtfertigt  Wenn  es  der  Sparer  verschmäht,  sich  an  die  Spar- 
kassen zu  wenden,  wo  die  angelegten  Gelder  durch  gesetzliche  Vor; 


■0  ttarkem  Matte  wie  bislier  l&r  süritiidieclie  ünteniehinaiigea  muerer  Banken 
benStigt  wirem,  die  je  aDerdioge  einen  gllnsenden  Erfisig  dentiebsn  Unter- 
nehmangiannea  bedeuten.  Vgl.  dazu  aach  Lötz,  die  Technik  des  deutschen 
EmissioDsgeschSftes  in  SchmoUers  Jehrbach  XIV,  1,  S.  123  und  JUr,  Ifi8ai6  der 
aNeaen  freien  Presse". 
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Schriften  geschtttat  sind,  so  muß  er  eben  unter  Umsübiden  auch  die 
Folgen  mittragen.  Die  Errichtung  Ton  besonders  pririlegierten  Spar^ 
konten  bei  den  Effektenbanken  mfißte  aach  den  Sparkassoi  großen 
Schaden  durch  Entgaog  zahlreicher  Kunden  zufügen. 

Die  darauf  bezügliche  SteUe  der  Tom  3.  Deutschen  Bankiertag 
gefaßten  Hesolution  lautet:  ..Da  die  in  Deutschland  mehr  als  in 
anderen  Ländern  entwickelten  kommunalen  Sparkassen  die  Spargelder 
der  arbeitenden  Klassen  und  des  Mittelstandes  an  sich  ziehen  und 
denselben  angemessene  Verzinsung  gewähren^  so  sind  die  den  Banken 
und  Bankliäusem  zufließenden  Depositengelder  nur  zum  kleinsten 
Teile  eifjentliche  Spareinlagen,  sondern  vorzugsweise  Betriebsreserven 
von  Gewerbetreibenden,  welche  aucli  ilire  sonstigen  bankgeschiiftlichen 
Transaktionen  durch  ihre  Bankverl)indunt;  besor^^on  lassen,  oder  vor- 
übergehend verfügbare,  zu  späterer  Anlage  in  Wertpapieren,  Hy])o- 
theken  usw.  bestimmte  Mittel  von  Kapitalisten.  Diese  beiden  Kate- 
gorien von  Einlegeni  legen  gerade  besonderen  Wert  darauf,  daß 
dieselbe  Stelle,  welcher  sie  ihre  Gelder  zur  Verzinsung  geben,  ihnen 
für  alle  Arten  bankgeschäftlicher  Transaktionen,  insbesondere  auch 
zu  zeitweiliger  Kreditgewährung  zur  Verfügung  steht.*' 

Sehr  zutreffend  weist  auch  Ad.  Weber  ^)  darauf  hin,  daß  die 
eigentlichen  Speknlationskmiten  nnserer  Banken,  insbesondere  das 
Effekten-  und  Konsortialkonto,  weniger  bedenklich  sind  als  oftmals 
die  Posten  Kontokorrentdebttoren  und  Akzepte ,  die  doch  auch  bei 
den  reinen  Depositenbanken  eine  große  Bolle  spielen.  Gerade  die 
Verbindmig  des  regolüren  und  irregulSren  Bankgeschäfts  hat  unsere 
Banken  zu  größter  Vorsicht  gezwungen;  die  Folgen  sind  große 
Zurückhaltung  bei  Ghrttndungen,  starke  Yermindemng  der  Konsortial- 
geschäfte und  Au&ahme  Ton  nur  sichersten  Effekten.  Das  bestätigt 
auch  eine  von  der  ,.Frfuikfurter  Zeitung"  gebrachte  Statistik,  nach 
welcher  Ende  1906  keine  der  deutschen  Banken  mit  über  10  Mill.  Mk. 
Aktienkapital  mehr  als  die  Hälfte  davon  in  Konsortialgeschäften  und 
Effekten  angelegt  hatte.  Die  deutsche  Industrie,  die  doch  bei  einer 
Krisis  die  Hauptleidtragende  wäre,  hat  zur  Organisation  unseres 
Bankwesens  das  größte  Vertrauen;  das  beweist  die  vom  General- 
sekretär des  Zentralverbandes  deutscher  Industrieller  auf  dem  Bankier- 
tag abgegebene  Erklärung,  die  Industrie  habe  das  gi'ößte  Interesse 
daran,  daß  die  deutschen  Banken  in  ihrer  kapitalsammelnden  und 
verteilenden  Tätigkeit  nicht  gehemmt  werden  und  daß  sie  in  dieser 


>)  ,Dm  Depositenbankwesen"  in  lir.  220  des  «Tag",  2.  Y.  IWI. 
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IVage  den  Banken  ab  treue  Bnndesgenoesin  zur  Seite  stehen 
werde. 

Nodi  manche  anderen  Gründe  m^gen  neben  den  erwähnten 
Aignmenten  dazu  beigetragen  haben,  dafi  die  wiederholten  VerBuche^ 
eme  geeetzliche  Begelnng  des  DepositenbankweeeDS  herbeisnfOhren, 
nodi  niemals  za  einem  positiven  Ergebnis  geführt  haben.  1906  wurde 

iTÄ-ar  ein  darauf  bezüglicher  Antrag  Arnim  vom  Reichstag  angenommen, 
im  Schöße  der  Regierung  war  ihm  aber  ein  ähnliches  Schicksal  be- 
achieden  wie  dem  letzten  Entwurf  eines  Pf)stscheckgesetzes.  Ob  der 
neuerliche  Antrjig  des  Abgeordneten  Dr.  Faßbender  ^ )  und  Grenossen 
mehr  Erfolg  haben  wird,  möchte  ich,  gerade  nach  den  auf  dem 
Banlviertag  geäußerten  p:iinsti.f?on  Urteilen  über  den  gegenwärtigen 
Zustand,  stark  bezweifeln.  Eine  Änderung  des  Depositenwesens  wäre 
ein  gefährlicher  Versuch,  unser  ganzes  Kreditsystem  von  Grund  auf 
umzuwälzen.  Die  Scheidung  im  Bunkwesc  ii  wäre  nach  Heinemann 
doch  nur  in  der  Weise  durchzuführen,  daß  man  die  reinen  Depositen- 
banken auf  das  eigentliche  Feld  ihrer  Tätigkeit  verweisen  und  ihnen 
alle  spekulativen  und  industriellen  '^rransaktioneu  untersagen  würde, 
während  umgekehrt  den  Kreditbanken  die  Annahme  vcm  Depositen 
nicht  gestattet  wäre.  Allein  speziell  das  letztere  scheine  deshalb 
nndarchffihrbar,  weil  es  unmöglich  sein  dürfte,  einen  Unterschied 
zwischen  Kreditoren  und  Depositen  gesetdich  zu  fixieren,  und  weil 
man  den  Kreditbanken  doch  nicht  Terlveten  kann,  überiuiupt  irgend 
etwas  schuldig  zu  sem.  Kreditoren  und  Depositen  beruhen  im  letzten 
Grunde  immer  auf  Gkithaben  mit  Terschiedener  Ktodigungp&ist;  ob 
das  GKithaben  auf  Scheck-,  Depositen-  oder  laufendes  Konto  ver- 
bucht ist,  erscheint  für  die  Natur  des  Objekts  gleichgiltig.-  Die  im 
Gesdü&ftsleben  gemachten  Unterschiede,  auf  die  im  Laufe  dieser 
Arbeit  schon  mehrfach  hingewiesen  wurde,  sind  mehr  gefühls*  und 
gewohnheitsmäßiger  Natur,  auf  alle  Fälle  aber  rein  äußerlich.  'Wie 
schon  besprochen,  führen  manche  Banken  in  ihren  Berichten  Kreditoren 
und  Depositen  getrennt  au^  während  andere  alle  ihre  Verpflichtungen 


*)  Auch  der  Präsident  der  ZeninlBenoasenschaftskasse,  Dr.  Heilig^enftftdt,  ist 
Aflond  eines  Depositenbankpfesetzes;  er  schlaf;:!  vor,  die  Hinterlegung  von 
l«-S*/o  der  Spargelder  als  „nationale  Keserve"  bei  der  Reicbabank  vorzuachreiben. 

Der  all  Grundlage  für  die  Enquete  über  das  Geld-  a.  Bankwesen  dienende 
Fragebogen  bMoUtftiigt  sidi  In  Ptankt  VI  abenfalls  mit  dar  Frag»  der  gesetaliolien 
fiegelung  des  Depoältrabankweaens. 

')  E.  Heinemann,  Die  Scbeckfrage  und  dai  Treimimgt|iroblain  im  Bank- 
wesen; Conrads  Jahrbücher  III,  34;  S.  688. 
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als  „Kreditoren"  buchen.  Hier  mfifite  ako  eine  Reform  zunSchat 
ansetzen;  aber  niclit  durch  Gesetz,  sondern  nur  durch  Abmachangen 
unter  den  Banken  selbst  könnte  eine  einheitliche  Buchungsweise  ge- 
funden werden,  die  dann  eine  bessere  Vergleichung  des  Status  der 
einzelnen  Banken  und  ihrer  Liquidität  ermöglichen  würde. 

Alle  theoretischen  Gegengi-ünde  hätten  aber  das  Entstehen  reiner 
Depositenbanken  bei  uns  wolil  nicht  verhindert,  wenn  sich  ein  Be- 
dürfnis danacli  gezeigt  hätte.  Ist  dieses  einmal  da,  so  werden,  wie 
es  auch  in  der  Kesolution  des  Hamburger  Bankiertages  heißt,  „spontan 
ohne  gesetzgeberische  Anregimg  reine  Depositenbanken,  t^ils  durch 
Umbildung  bestehender  Institute,  teils  im  Wege  der  Neugi-ünduug,  in 
ausreichendem  ITmfiuige  entstellen.''  Diese  Umbildung  hat  sich  bei 
einigen  Banken  schon  vollzogen,  so  in  Mecklenburg  und  Oldenburg, 
oder  ist  erst  im  Eiitötehea  begriffen,  wia  das  bei  der  Deutschen  Bank ') 
zu  konstatieren  ist,  der  die  anderen  Großbanken  wohl  in  nicht  za 
ferner  Zeit  nachfolgen  werden;  ea  ist  freQich  noch  nioht  abauadien, 
ob  die  Ebtwioldung  auf  grSfitmSf^che  ZnrtfdGdjribigung  des  apekn- 
laÜYen  Chanüctera  oder  auf  Schaffung  gans  aelbatSadiger  Depositen- 
abteilungen hinanaUuifen  wird.  Dieae  letitere  Enftmcldung  leigt  achon 
BerOhrungspunkte  mit  der  zweiten  AlteniatiTey  der  NengrOndong. 
Man  wird,  wenn  dieser  IUI  einst  praktisch  wird,  der  Theorie  nicht 
vorwerfen  können,  daß  sie  die  Mo|^ichkeit  einer  solchen  nicht  recht- 
zeitig Torgesehen  und  zur  Djpkussion  gestellt  habe;  daa  beweiaen  die 
nachfolgend  zu  beq^rechendöi  Ton  bewährten  Kennern  des  Bank- 
wesens gemacliten  Yorsdiläge,  die  auf  verschiedenem  Wege  die  Not- 
wendigkeit und  genauere  Organisation  einer  auch  ohne  gesetzUchen 
Eingriff  zu  errichtenden  großen  Depositenanstalt  klarzulegen  suchen. 


')  Der  Geschäftabericht  der  Deutschen  Bank  für  1907  sagt  dazu:  „Unsere 
Berliner  Uepositenabteiiung  ist  völlig  sell'Stäudig  organisiert  ....  Cregenüber 
dem  hl  letrter  Zeit  in  der  Braeae  viel  besprochenen  Verleagen  nuh  fiinriehtiuig 
beionderer  DepositenbankeD  ist  cn  erwigeoi  daB  sich  uniere  Depositenabteilung 

unter  den  bestehenden  Verhältnissen  gegenüber  den  fortgesetzt  steigenden  Ver- 
waltungsküstL'u  und  bei  der  durch  den  Wettbewerb  erzeugten  übermäßig  hohen 
Zinsvergütung  aui  die  i:^mlageu  zurzeit  noch  immer  nicht  aU  selbständiges  Unter- 
nebnien  rentieren  würde.* 
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2.  Kapitel 

Die  wichtigsten  TorschlSge  zur  Beform  unseres  Bepositen- 
bankwesens  durch  priTste  InitiatlTe. 

Der  erste  ernst  zu  nehmende  Vorschlag  dieser  Art  ging  von 
dem  Frankfurter  Bankier  C.  Straus  aus,  der  1892  in  seiner  Schrift 
^Unser  Depositengelder^rstem  und  seine  Gefahren"  die  Errichtung 
eili^  einheitlichen  privaten  Depositenbank  für  das  g^iue  Beich  be* 
förwortete.    Der  Gedanke  hat  sehr  viel  für  sich,  aber  wer  soll  eine 
solche   Bank  gründen?    Unsere  großen   Banken  würden  die  An- 
gelegenheit sicher  nicht  aus  der  Hand  gehen,  wenn  sie  zur  Verwirk- 
hchung  reif  wilre.    Ohne  eine  dringende  Notwendigkeit  dazu  wird  es 
aber  kaum  möglich  sein,  die  Wahrung  ihrer  verscliiedenartigen  Inter- 
essen sicherzustellen.    8traus  denkt  sich  die  Bank  unter  Aufsicht  des 
Staates  gestellt  und  mit  einem  Kapital  von  60  Mill,  Mk.  ausgestattet, 
wovon  aber  nach  englischem  Muster  nur  25  °  „  einzubezahlen  wären, 
die  Restfordening  die  Sicherheit  der  Depositeneinleger  erliöhen  sollte. 
Das  große  Filialennet/,  sollte  dadurch  noch  erhöhte  Wirksamkeit  er- 
halten, daß  infolge  enger  Verbindung  mit  der  Eeichsbank,  bei  der 
die  überschüssigen  Bestände  als  Giroguthaben  liegen  sollten,  deren 
Filialen  Ein-  und  Auszahlungen  ttbemehmen  sollten.  DaB  die  strengsten 
GnmdsfttKe  fOr  die  Art  der  Verwendung  der  Gelder  mafigebend  sem 
sollten,  Tersteht  sich  Ton  selbst  Hier  zeigen  sich  aber  ^eich  einige 
sehr  schwache  Stellen  des  Projekts ,  die  es  allerdings  mit  fast  allen 
Shnlichen  Yorschlllgsn  gemein  hat:  Tieli&Msh  herrscht  nSmlich  die 
Überzeugung,  daß  der  Bank  die  Depositen  absolut  nicht  in  dem 
Maße  zufließen  wflrden,  wie  im  Voranschlag  angenonmien,  und  daß 
selbst  wenn  das  der  Fall  wäre,  die  nutzbare  Verwendung  dieser  Gelder 
nicht  geringe  Schwierigkeiten  bereiten  würde.    Dieser  Ansicht  ist 
im  allgemeinen  beizupflichten.    Bei  den  gegeuwttrtigeo  deutschen 
Verhältnissen  ist  es  als  ausgeschlossen  zu  betrachten,  daß  einer 
neuen  Depositenbank  auch  neue  Gelder  zufließen^  die  nicht  einer  der 
schon  bestehenden  Banken  vorher  entzogen  wurden ;  das  hängt  eng  mit 
unseren  nationalen  Gewohnheiten,  leider  auch  mit  unseren  nationalen 
Untugenden  zusammen:    ..Der   englische  Kaufmann   mittleren  und 
kleinen   Kalibers   läßt   nur  einen  Teil   seines  Geldes  im  (leschäft 
arbeiten  und  deponiert  den  anderen  Teil  bei  der  Bank;  der  deutsche 

Kaufmann  steckt  alles,  was  er  besitzt,  ins  Geschäft  und  nimmt,  um 
LLX.  7 
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▼orwärts  zu  kommen,  noch  allen  erreichbaren  Kredit  in  Ansprach; 
er  hat  also  keine  freien  Barmittel,  ttber  die  er  TerfUgen  könnte.** ') 
Dazu  kommt  noch,  daß  die  1881  yon  Bayerdörffer'*)  gebrachten 

Slagen  heute  noch  in  gleicher  Weise  aktuell  sind,  daß  nämlich  zuviel 
Kapital  durch  den  namentlicli  im  KleinTerkehr  üblichen  langen  Kredit 
in  den  Händen  kleiner  Schuldner  zu  lange  festgehalten  wird;  anstatt 
daß  ein  großer  Teil  das  Gtesdiäftskapitals  in  Buchforderangen  fest- 
liegt, sollte  es  eben  deponiert  werden.*)  Dazu  kommen  noch  die 
hohen  Barbestände,  welche  von  Privaten  und  Kaufleuten  heute  noch 
vielfach  gehalten  werden  und  die  l)ei  uns  im  Gegensatz  zu  den  eng- 
lischen Verhältnissen  immer  noch  üherwie^'ciule  Zahlung  mit  Weclisehi. 
Alle  durch  diese  und  ähnliche  (jewohnheiten  im  Verkehr  erhaltenen 
Beträge  sollten  eigentluli  als  Depositen  ani^elegt  sein;  djinn  wäre  aucli 
die  Berechtigung  einer  eigenen  Depositeuljank  anzuerkennen,  allein 
nach  Lage  der  Verhältnisse  können  wir  eben  auf  ahsehbaro  Zeit 
hinaus  mit  derartig  hedeutungsvollen  Änderungen  in  den  (Tesi  häfts- 
gewohnheiten  nicht  rechnen;  daraus  envächst  die  Pflicht,  die  bisher 
den  Depositenverkehr  pflegenden  Bauken  vor  Schaden  zu  bewahreu 
und  ihnen  ihre  Depositen  zu  belassen.  Die  sich  jetzt  noch  hie  und 
da  zeigenden  ungesunden  Verhlltnisse  werden  im  Laufe  der  Zeit 
sicher  durdi  das  gute  Beispiel  der  Mehrzahl  unserer  Banken  ver^ 
schwinden.  Das  Publikum,  das  sich  durch  die  oftmaligen  Warnungen 
bisher  nicht  von  derartigen  Banken  abwandte,  wird  auch  nicht  zur 
Kundsdiaft  einer  neuen  Depositenbank  zu  redmen  sein.  Von  mcbt 
unerheblichem  Einfluß  auf  die  Depositenbüdung  mag  auch  die  Stflcke- 
lung  der  Staataanleiheii ^)  sein:  iriUirend  ihr  Erwerb  bei  uns  yer^ 
bäJtnismäßig  leicht  ist,  muß  ein  englischer  Sparer  mindestens  daa 
Zehnfache  dafür  ansammeln;  bis  er  diese  Summe  beisammen  hat, 
vermehrt  sie  den  Depositenbestand,  bei  uns  dagegen  worden  solche 
Gelder  höchstens  bei  Sparkassen  verzinslich  angelegt 

Nicht  geringere  Schwierigkeit  als  ihre  Ansammlung  bietet  aber 
die  stetige  Beschäftigung  der  Depositengelder:  Da  ihre  Gewinnung 


»)  Die  Zukunft  XV  Nr.  7,  8.  288. 

»)  Das  Cheque-System,  S.  50. 

*)  Durch  die  iu  neueater  Zeit  vorgeschlagene  nDickontieruag  von  Bach- 
fovdeningen*  konnten  diese  Aoßenitilade  wenigiteni  in  anderer  Weiee  Terwertet 
werden.  Vgl.  Frankfiirter  Zeitang  t.  8.  VIIL 1907  nnd  die  nch  «a  dieeea  Artikel 

anebließenden  Äußerungen  der  Praxis. 

*)  Vßl.  Glauert,  „Depontenbildong  in  Bngland  and  DeuUchland**.  Gonnd« 
Jahrbüclxer  HL,  7,  S.  819. 
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immerhui  snr  dnrdi  GtewUining  einer  höheren  Yendnstmg  erfolgen 
konnte,  als  sie  bei  den  anderen  Banken  ttUidi  ist»  die  obere  Greme 
des  DiskontBaties  aber  nicht  etwa  erst  durch  den  offiziellen  Sats  der 
Beichsbanky  sondeni  schon  durch  den  FHTatdiskont  gegeben  irird,  ist 
die  Differenz  zwischen  dem  za  zahlenden  und  dem  za  fordernden 
Zinsfaß  entaiRrediend  niedriger  als  bei  der  Beidubank  nnd  den 
KredÜltankfio^  die  Gtewinnchanoe  also  bedeutend  geringer.  Das  Hjhi]i^ 
aktivgeschäft  eines  solchen  Institats  müßte  ja  doch  in  der  Wechsel- 
diskontierung bestehen;  daneben  JäUne  noch  die  Lombardierung  von 
Staatspapieren,  die  Beteiligung  an  öffentlichen  Anleihen  und  die 
Pflege  des  Kontokorrentverkehrs  in  Betracht.  Alle  anderen  Gr^chäfte 
rertragen  sich  mit  der  unbedingt  zu  i)rästiereuden  Sicherheit  nodi 
viel  weniger  als  das  bei  einer  Reichsdepositenbank  der  Fall  wäre. 
Aber  auch  die  privatf*  DojK)sitonl)!ink  ist  ja  in  enj^er  Fühlunp;  mit 
der  Keichsbank  f^edaclit  und  muß  sich  der  von  ihr  befolgten  Bank- 
)»olitik  anscliließen.  darf  sie  also  niclit  unterbieten.  Was  soll  sie  daim 
mit  den  Geldera  anfiinircn,  deren  BescIiUfti^funf»  ihr  nicht  möglich  ist? 
Ihre  verzinsliche  Anlage  bei  anderen  Kreditinstituten  ist  ausgeschlossen, 
es  bleibt  nur  die  Anlage  in  StiUilspaj)ieren  übrii^.  Ob  aber  diinn  der 
Gesamtjiewinn  nach  Abzug  der  ziemlich  hohen  Verwultunj^suiikosten 
eine  einiucrniaßen  befriedigende  Verzinsung  des  investierten  Ka])itals 
ermöglicht,  möchte  ich  selir  bezweifehi;  an  diesem  Punkt  wird  wolil 
jede  Verwirklichung  des  an  sich  sehr  ansprechenden  Vorschlags 
scheitern  mfiaseo;  der  beste  Beweis  liegt  darin,  daß  sieh  bisher  noch 
niemand  daran  gewagt  hat. 

Die  unleugbaren  Vorzüge  dieses  F^jekts  haben  nun  zu  yer- 
ichiedenen  Weiterbildungen  geführt,  velche  die  darin  enthaltenen 
Gefshren  anf  mannig&die  Weise  zu  umgehen  oder  zu  Terringem 
suchen.  So  trat  bald  nach  Straus  „Der  Deutsche  Ökonomist**  ^)  mit 
einem  Vorschlag  her?or,  welcher  nicht  die  Errichtung  einer  allgemeinen 
l)epo8itenbank  bezwedcte,  sondern  sein  Hauptcharakteristikum  darin 
hatte,  daß  die  emzelnen  großen  Effektonbanken  sich  neuzugrOndende 
Depositenanstalten  als  Tochterinstitute  zur  Seite  setzen  sollten.  Depo- 
siten* und  Spekulationsgeschäfte  wären  bei  Verwirklichung  dieses 
Planes  allerdings  getrennt^  da  aber  die  Gründerbank  die  neuen  Aktien 
doch  nicht  aus  der  Hand  geben  wird,  ist  die  Grefahr  einer  Vermengung 
der  verschiedenartigen  Interessen  nicht  ausgeschlossen,  eine  unbedingte 
Sicherheit  gegenüber  dem  jetzigen  System  also  keineswegs  gegeben. 


')  Jahiguig  im,  S.  186. 
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Lnrnerhin  ist,  wie  auch  sebon  früher  erwalmt  wurde,  eine  Weiter- 
entwicklung in  dieeer  Bichtimg  wohl  am  ehesten  zu  erwarten;  ist  ja 
doch  audi  der  Übergang  von  den  jetst  Üblichen  8ch<m  ziemlich  selb- 
ständigen Depositenabteilungen  der  großen  Banken  zur  Ghrfindnng 
eoldier  Tochtergesellschaften  mit  TeridUtnismäßig  geringen  YeiSnde- 
rungen  mö^^ch.  Daß  bis  jetst  noch  nirgends  dieser  Sduitt  gemacht 
worde»  beweist  eben  nur  aufs  neue,  daß  für  die  Gtegenwart  die  be- 
stehenden Emrichtungen  noch  völlig  ausreichend  sind.  Schwierigkeiten 
dürften  aUerdings  auch  noch  durch  die  Filialen  erwachsen;  die  Banken 
müßten  dann  njitürlich  neben  jeder  bostcliendpn  Niederlassung  no<^ 
eine  solche  der  Tochtergesellschuft  erricliten  und  außerdem  noch  ein 
großes  Netz  von  Depositenkassen  der  letzteren  überallhin  verzweigen; 
die  Geschäftsunkosten  würden  dudin  l)  oine  erhebUche  Steigerung 
erfahren.  Auch  sollte  uns  fjerade  die  An:ilo']ne  im  englischen  Bank- 
wesen deutlich  zeigen,  daß  eine  immerhin  noch  ziemHch  enge  Ver- 
bindunt?  zwischen  Depositen-  und  S])ekul:itionsbimken  Anhiß  zu  Be- 
sorgnis geben  kann.  Wir  haben  schon  gesehen,  wie  die  Aiigliederung 
selbständiger  Spekuhitionslianken  djLs  Vertrauen  in  die  uiibetlingte 
Sicherheit  der  englischen  I)('])i>sitenbimken  erschüttert  hat.  Da  der 
Vorschhig  des  deutsclien  (Ökonomist  bei  uns  eine  ähnliclie  Situation 
hervorrufen  würde,  I)edarf  seine  Ven^nrklichung  schon  noch  reichlichster 
Überlegung;  die  eben  angeführte  Anak)gie  mit  den  gerügten  Ver- 
hältnissen scheint  den  Befürwortern  des  Vorschlags  nicht  so  aufgefallen 
zu  sein.  Die  Lage  dürfte  sich  da  kaum  besser  gestalten  als  m» 
jetzt  ist 

Biesser^)  ist  der  Meinung,  daß  der  Anstoß  zu  emer  derartigen 
Entwicklung  durch  die  preußisdie  Seehandlung  gegeben  werden  kSmite^ 
die  sich  ja  in  den  letzten  Jahren  besonders  stark  dem  Depositen- 
geschSft  zuwendet  Da  auch  die  bayerische  Bank  eme  ahnit^JM* 
Tendenz  zeigte  erschemt  es  allerdings  nicht  ausgeschlossen,  daß  gegen 
die  starke  Eonkurrenz  dieser  „geborenen  Depositenbanken***)  die 
Banken  sich  durch  eine  derartige  Organisation  zu  wehren  suchten. 
Die  Bundesstaaten  ohne  Staatsbank  würden  dann  wohl  eilen, 
durch  Errichtung  Ton  solchen  auch  ihrerseits  diese  Strömung  ana- 
zunützen. 

Wäre  es  nun  nicht  möglich,  statt  die  Ghründung  so  Tieler  neusr 


>)  EntwicklinigBgeioliioht«  der  Ozofibuk«!!,  &  127. 

*)  Vgl.  daza  Eh1en>,  „Di«  KookmroDi  dar  pmlliaelMn  Seehuidbiiig'',  Bank- 
arduT  4.  Jahi«.  S.  138. 
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Institute  mit  über  das  ganze  Reich  verstreuten  Filialen  zu  betreiben, 
eher  sich  auf  lokale  Depositenbanken  zu  beschränken?  Ich  denke 
niir  ihre  Organisation  im  Anschluß  an  die  schon  bestehenden  und 
noch  zu  gründenden  Abrechnungsstellen.  Die  dort  vertretenen  Banken 
könnten  sich  über  die  Gründung  eines  rein  lokalen  Instituts  wohl 
booBcr  einigen,  ab  da«  bei  einer  allgemeineii  Depositenbank  naeh 
Stma'sehem  Muster  möglich  wSre.  Infolge  der  Solidariti&t  der  Banken 
vfirde  das  PnUikam  dieser  EimiGhtang  wohl  Vertrauen  entgegen- 
Iffingen,  außerdem  würde  ja  den  Banken  anch  die  Annahme  eigener 
Depestten  nodi  frei  stehen.  Dnrch  den  Weg&ll  von  Sllialen,  die 
nur  für  den  nächsten  Umkreis  in  Betracht  kämen,  würden  die  Ge- 
schäftsnnkosten  auf  ein  Mmimnm  herabg^drttckt  werden.  Auch  hitto 
eine  Berliner,  Leiiiziger,  Münchner  nsw.  Depositenbank  nie  die  Maoht^ 
die  Diskontpolitik  der  Reichsbank  zu  stören.  Das  Tertranen  in  eine 
gemeinsame,  Ton  allen  Banken  eines  Platzes  betriebene  Depositenstelle 
würde  wohl  manchen  yeranlassen,  bisher  verborgene  Kapitalien  zor 
Anlage  zu  bringen,  die  er  einer  einzelnen  Firma  nicht  ainertrauen 
wollte,  ihrer  gemeinschaftlichen  Verantwortung  aber  mit  üuhe  über- 
läßt. —  Die  Mängel  einer  einesteils  zu  großen  Zentralisierung,  anderer- 
seits zu  großen  Dezentralisation  scheinen  mir  durch  Verwirklichimg 
dieses  Vorschlags  vermieden,  weder  die  lianken  noch  das  Publikum, 
noch  auch  die  Keichsbauk  würden  dadurch  geschädigt  werden. 


3.  KapiteL 

Bie  TorgMehlageBon  B«finvi«ii  durch  Eingrelfeii  der  Beglenuig. 

Im  Gegensatz  zu  den  bisher  besprochenen  Vorschlagen,  deren 
Ausführung  hauptsächlich  privater  Initiative  ü])erlassen  wäre,  rechnen 
die  folgenden  in  erster  Linie  auf  das  positive  Eingreifen  des  Stiuites 
oder  des  Kelchs.  So  schwebt  Heineniaiin  ' )  bei  seinem  Entwurf  die 
Schaffung  eines  großen  Eilialnetzcs  der  Seehandiuni:  ~  i  vor,  die  er  zu 
einem  Zentraly)unkt  für  den  Scheck-  und  Depositenvcrkt  hr  in  Deutsch- 
hmd  gestalten  möchte.    Was  ihm  aber  besonders  empfehlenswert  er- 

>)  Connds  JahrbScbtr  lU.  34,  S.  m 

>)  aneb  Framd,  »DI«  fMvAiidw  Srnbaiidliiiig  ond  der  Scheck-  und 
DepMiteamkehr«,  Nr.  168  dw  »Tag«     21  III.  190a 
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«chemty  daß  nämlich  der  prenfiische  Staat  dahinter  steht»  dfirfte  gerade 
starke  Bedenken  dagegen  erregen.  Die  prenflische  Seehandlung  kann 
sich  nicht  auAerhalb  Preußens  ausdehnen;  auch  wttrde  ein  derartqjBs 
Vorgehen  auf  das  gleiche  hinauslaufen,  irie  Biesser^)  von  der  Eon- 
kurrenz der  Seehandlung  erwartet:  Die  anderen  Baaken  würden  sich 
entsprechend  wehren,  wobei  sie  der  Staatsbank  gegenfiber  durch  ihr 
ausgedehntes  Füialennets  großen  Vorsprung  haben. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  ist  unstreitig  das  Ton  Warschauer 
in  den  Goniadschen  Jahrbttcheni  *)  mitgeteilte  Projekt  einer  Beichs- 
depositenbank,  das  eine  ungewöhnlich  lebhafte  und  scharfe  KontroTerse 

hervorgerufffli  hat  Die  Gnindzüge  des  VorschlagB  faßt  Warschauer  •) 
selbst  kurz  zusammen  in  folgenden  Ausführungen:  rDas  Operations- 
gebiet einer  Reichsdepositenbank  müßte  ges^zlich  begrenzt  werden, 
täglich  kündbare  Bareinlagen  sollten  im  Interesse  des  Institutes  aus- 
geschlossen sein  und  eyentuell  der  Höchstbetrag  des  Zinsfußes  unab- 
hängig von  den  Schwankungen  des  Geldmarktes  festgestellt  werden. 
Die  Reiclis(lej)ositenl)ank  sollte  Wcchscldiskontienniijcn  zum  Bank- 
oder Privatdiskont  sowie  Loiiihardieruiif^t'n  mit  Berücksit  litiuiinir  erst- 
klassiger Tndiistrit'pMpiirr  und   Bankaktien  zu  H0°o  des  Kurswertes 
vornehiiien,  Effekteiikonuiiissionsgeschiifte  L'ei^en  ^enii-^ende  Deckung 
ausfuhren,  an  den  Eniissionstransaktionen  der  Bundesstiiaten  und  Ge- 
meinden sich  beteiligen,  ei-ststellige  Hypotheken  ei^werben  dürfen  und 
den   in    Deutscidand    äußerst    reformhedih-fti'jen    Scheckverkehr  in 
weitestem  Umfan;^e  und  mit  niö.ulichster  Heriu  ksitditigung  der  kleineren 
Gewerbetreibenden  pflegen.  Ihre  Enichtung  ist  in  Form  einer  Aktien- 
gesellschaft unter  ReichsTerwaltung  zu  denken.  Für  das  Anlagekapiuü 
dürften  60  MilL  Mk.  mit  50%iger  Einzahlung  genügen;  Agenturen 
und  Zweigniederlassungen  wären  in  den  yerscbiedenen  Städten  des 
Reiches  zu  errichten,  und  der  erzielte  Beingewinn  sollte  zwischen  den 
Aktionären  und  dem  Beiche  in  bestimmten  Ftozentsätzen  zur  Ver- 
teilung gelangen."   Daneben  sieht  auch  Warschauer  die  erj^bizende 
l%tigkeit  Ton  Staatsdepositenbanken  mit  großen  Pilialnetzen  Tor,  die 
„in  noch  speziellerem  Maße  wie  das  Beichsinstitut  Dezentralisations- 
tendenzen zu  yerfolgen  und  dem  letzteren  ungefiihr  so  gegmttber  zu 
stehen  hätten,  wie  die  PtiTatnotenbanken  der  BeichsbanL**  *)  Den 


»)  A.  a.  O.  a  »18. 

«)  III.  Folge,  Bd.  27,  S.  433. 

*)  .Der  Tag"  Nr.  281,  V.  6.  VI.  1807. 

*)  Jahrbücher  a.  a.  O.  S.  481. 
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Effekteiihankon  will  Warschauer  den  Depositciivfikt^ir  nicht  f»anz 
nehmen,  aber  nur  im  Rahmen  der  für  ein  etwaiges  I)epositengeset7. 
Torgeschlagenen  Einschränkungen  gestatten.  Wenn  das  geschieht,  ist 
ther  wohl  sicher  damit  zu  rechnen,  daß  nur  die  Depositen  zur  neuen 
Anstalt  wandern,  die  Uber  das  Ton  den  Banken  genehmigte  Maximum 
hinaus  Anlagen  suchen;  denn  jeder  wird,  nachdem  dann  die  Spekn* 
lationsbanken  ebenfalls  unbedingte  Sicherheit  bieten  würden,  eine  Ver- 
bindung mit  einer  solchen  in  erster  Linie  anstreben,  mit  deren  Hilfe 
er  Transaktionen  jeder  Art  vornehmen  kann.  Da0  auf  sdcher  Grund« 
läge  mit  keinem  Depositenstand  Ton  1  Milliarde  ML  gerechnet  werden 
kann,  hat  BiesBer')  fiberzeugend  nachgewiesen.  Damit  ffillt  auch  der 
überaus  optimistisch  berechnete  DividoidensatK  Ton  21 — ^32 7a  weg; 
eine  normalen  Ansprüchen  entsprechende  Verzinsung  dürfte  sich  viel- 
mehr nur  schwer  erzielen  lassen,  so  daß  sich  die  Privataktionäre  wohl 
bald  zurückziehen  würden.  Die  ganze  Last  hätte  dann  das  Reich  zu 
tni£ren  und  weder  dieses  noch  die  Reichsbank  ist  berechtigt  und  in 
der  Lage,  ein  derartiges  ,.AV(>hltätigkeitsinstitut*'  zu  unterhalten,  das 
später,  wenn  ihm  einmal  die  Gelder  reichlicher  zufließen,  durch 
Störung  seiner  Diskontjxilitik  nur  neuen  Schaden  brincren  knim. 

Wenn  Warschauer  den  Einwänden  wegen  einer  Koukuneiiz  liegen 
die  Reiclishank  dadurch  entgegentritt,  daß  er  auf  eine  Trennung  des 
Arl)('itvrr»'l)iet('s  der  l)eiden  Institute  iiinweist,  wonach  die  Reichs- 
dejH.Mtenhank  sich  in  besonderem  IVfaüe  die  Pflege  des  Depositen- 
we>ens  für  den  Kleinveikehr  und  für  die  Tjandwirtschaft  angelegen 
sein  lassen  sollte,  so  darf  nicht  übersehen  werden,  daß  dadurdi  die 
Existenz  der  Kreditgenossenschaften  in  Frage  gestellt  würde.  Es 
haben  gegen  diese  Zumutung  auch  der  1904  in  Posen  abgehaltene 
Genossenscbaftstag  des  BeichsTerbandes  der  landwirtschaftlichen  Ge- 
nossenschaften und  der  4&.  AQgemeine  Gtonossenschaftstag  in  Breslau 
energisch  Stellung  genommen. 

§  4  des  von  Wanchauer  mitgeteilten  Entwurfs  eines  Beichs- 
depositengesetzes  *)  spricht  nämlich  den  Kreditgenossenschaften  mit 
unbeschrünkter  Haftung  nur  das  Recht  zu,  bis  zur  yollen  Höhe  des 
Ton  den  Genossenschaften  bar  eingezahlten  Betriebskapitals  Spar- 
depositen entgegenzunehmen,  während  sie  in  sonstig  Beziehung  den 
girichen  gesetzlichen  Bestimmungen  unterliegen  sollen.  Kreditgenossen- 
schaften m.  b.  H.  wäre  die  Annahme  Ton  Spareinlagen  überhaupt 
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nnteiBagi  Nach  der  Berechnuiig  des  Berichtentatten  auf  dem 
Bndauer  Genoflsenschaflstag^)  inftfitea  zur  Dozehfiiliruog  dieses  Ge- 
dankens weit  über  eme  MUUaide  Mk.  aus  den  Kreisen  des  Ifitt^ 
Standes»  denen  dieser  Betrag  als  Kredit  gegeben  ist,  zurückgezogen 
werden.  Da  oin  groß(»r  Teil  dieser  Summe  dann  wohl  der  Reichs- 
depositenbank  zufließen  würde,  könnte  80  allerdings  ein  Einlagen- 
bestand von  1  Milliiirde  Mk.  für  sie  herauskommen.  Der  Preis  wäre 
aber  eine  fast  völlige  Ijahnilegung  der  Tätigkeit  der  Kreditgenossen- 
schaften, ohne  daß  an  ihre  Stelle  die  Reichsdepositenbank  treten 
könnte;  denn  es  muß  doch  als  ziemlich  ausgeschlossen  gelten,  daß 
sie  in  alle  die  Kreise  dringen  kann,  in  denen  die  Genossenschaften 
infolge  der  ihnen  anliaftenden  persönlichen  Note  ihre  (xeschäfte  machen 
können.  In  steigendem  Maße  würden  von  den  Genossensi  haften  auch 
die  ^Spardej)ositen"  dem  Scheckverkehr  zugeführt  werden :  ein  iiioßer 
Teil  davon  dient  ihm  wohl  jetzt  schon,  da  ja.  wie  bereits  erw  ihnt. 
viele  Vereine  darüber  nicht  berichten;  alle  diese  so  gut  entwiikelten 
Ansätze  würden  so  in  ihrer  weiteren  Ausbildung  gehindert,  mindestens 
auf  lange  Zeit  zurückgedrängt!  Und  doch  würde  dadurch  nicht  mit 
Sicherheli  ermobt  werden,  daß  in  Zukunft  Verluste  unterbleiben, 
nachdem,  worauf  der  Berichterstatter  sehr  richtig  hinwies,  Warschauer 
selbst  zugibt,  daß  die  Privatbankiera,  Ton  denen  die  größten  Oer 
&hren  drohen,  durch  den  Ton  ihm  yorgeschlagmen  Gresetsentfnurf 
überhaupt  gar  nicht  getroffen  wurden;  es  bleibt  ihm  nur  die  Hof&iung, 
daß  die  weitere  Entwicklung  die  bei  ihnen  vorhandenen  Mißstände 
mindern  wird  nut  der  fortschreitenden  Minderung  ihrer  Zahl  und 
Bedeutung^  —  ein  schwacher  Trost  für  diejenigen,  die  in  dieser  Zdt 
noch  dadurch  Schaden  erleiden!  Wenn  also  schon  nicht  bei  allen 
das  Depositengeschäft  betreibenden  Kategorien  der  gleiche  Grad  von 
Sicherheit  durch  den  Vorschlag  gewährleistet  werden  kann,  ist  doch 
sicher  die  einseitige  Benachteiligung  vieler  für  die  Gesamtheit  fast 
unersetzlicher  Bankbetriebe  in  keiner  Weise  gerechtfertigt  In  gleichem 
Sinne  sprach  sich  in  Breslau  der  Verbandsanwalt  aus:  ,,^^'ollen  wir 
wegen  der  gelegentlichen  Schädigiuigen  gesetzgeberische  Maßregeln, 
von  denen  wir  die  Uberzeugung  haben,  daß  sie  auf  der  anderen 
Seite  zum  schwei*sten  Scliaden  für  das  Genossenschaftswesen  ausfallen 
werden?''  *)  Sehr  treffend  ist  der  Hinweis  auf  die  Hypothekenbanken, 
bei  denen  trotz  der  strengsten  gesetzlichen  Bestimmungen  und  I  ber- 


^)  Mitteilungen  über  den  46.  aUgemfiinen  0«no«eiweh«ftit«g,  S.  90. 
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wachung  Veriaste  keineswdgs  ausgeschlosBflu  dnd.  llit  Rücksicht 
dannf  inrd  man  aach  nicht  mit  all  den  Gtadittftnweigen  eurrar-  * 
standen  8«m  können,  deren  Pflege  Wanchaner  für  die  Depositen- 
banken in  Yonchlag  bringt  In  enter  Linie  gehört  hierher  die  Er* 
werhong  erster  Hypotheken,  sowie  die  Lombardierung  erstklassiger 
Indnstriepiqfnere  nnd  Bankaktien  bis  zu  30  "Pm.  des  Kurswertes.^) 
Denn  wenn  auch  bei  einer  solch  Toiaichtigen  Bewertung  ein  Btsiko 
Int  als  ausgeschlossen  zu  gelten  hat,  könnte  eine  XSnrichtnng  wie  die 
Beichsdepositenbank  eben  nur  dann  einen  Fortsdiritt  bedeuten,  wenn 
auch  das  kleinste  Risiko  dabei  wirklich  ausgeschlossen  ist  Ohne 
diese  Voraussetzong  dürfte  unter  kdnen  Umständen  eine  so  ein- 
schneidende Verändening  in  unserem  ganzen  Bankwesen  gewagt  werden. 

Nicht  so  sehr  auf  die  Pflege  des  Sclieckverkelirs  auf  Grund 
einer  besonderen  Sicherheit  der  Depositenbank  als  vielmehr  auf  die 
Hebung  des  Kursos  der  Staatspapiere  zielt  ein  vom  Reichstags- 
übgeordneten  F.  Urtt  l  im  ..Ta^'"' -')  mitgeteiltes  Projekt  ab,  das  die 
Einrichtung  einer  ..  Rtichsdcpositciikasso"  hofünvortet  und  manche 
charakteristische  Unterschiede  mirciiübcr  (Icn  bisher  besprochenen 
aufweist.  Die  Anlage  der  Dcpusitcn^jeldor  ist  weniger  iu  Wechseln 
als  in  Schuldverschreibungen  des  Keiches.  der  Bundesstaaten,  deutscher 
kiiunniin.der  Körperechaften  und  in  landwirtschaftlichen  Pfandbriefen 
fre])lant.  Die  Depositenkasse  soll  sich  an  die  Einrichtungen  der 
Reichsbank  anlehnen  in  einer  Weise,  die  doch  bedenklich  erscheint 
für  ihre  Unabhängigkeit  davon.  Jede  mit  Kasseneinhchtung  ver- 
sdiene Anstalt  hätte  lübnlieh  Depositengelder  anzunehmen;  „damit 
würden  selhstrerstilndlich  die  für  die  Depositenkaase  zur  YeizuisuDg 
emgezahlten  GMder  nicht  Depositengelder  der  Beichsbank  werden, 
also  nicht  als  FassiTposten  in  der  Bilanz  der  Bdchsbank  erscheinen.*' 
Das  letzere  ist  ja  allerdings  ganz  natürlich,  aber  hei  einer  so  engen 
Personal-  und  LokalTorbindung^  wie  sie  mit  den  Beichsbankanstalten 
gedacht  ist,  dürfte  das  Publikum  den  Unterschied  nur  sdiwer  ans- 
emanderhalten  können  und  auch  für  die  Beamten  und  die  Bank  selbst 
ist  das  keine  ganz  einfache  Sache;  Zweifelhaft  erscheint  es  mir  auch, 
ob  die  an  sich  für  die  Entlastung  der  Beamten  allerdini:<  Lranz  wert- 
volle Bestimmung  der  dekadenweisen  Verzinsung  das  Kapital  nicht 
abschrecken  würde.  Um  nämlich  den  das  Depositengeschaft  be- 
treibenden Q^ldinstituten,  namentlich  den  dem  lüeinTerkehr  dienenden, 


')  Vgl.  dazu  aach  Kiesser,  S.  186. 
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mSgUchst  wenig  Koiünirrenz  za  machen,  ist  die  Arnifthme  Ton  Depo- 
'  siteneiidageii  erst  Ton  einer  Höhe  toh  6000  Hk.  dem  neaen  Instltat 
gestattet  Die  Kapitalisten  aber,  die  fttr  solche  Summen  Anlagen 
suchen,  and  eine  viel  intensiTere  Ausnützung  ihres  Ghithabens  durch 
den  Kontokorrentverkehr  gewöhnt,  als  daß  sie  sich  mit  solch  ein- 
schränkenden Bestimmungen  zufrieden  geben  würden.  Bei  so  schwer- 
fiilligem  Betriebe  würde  die  Anstalt^  wenn  überiiaupt  erfolgreich,  nicht 
den  Charakter  einer  Depositenbank,  sondern  einer  Sparkasse  Ittr 
Kapitalisten  bekommen ;  das  ist  aber  weder  der  Zweck  ihrer  Gründung, 
noch  besteht  ein  Bedürfnis  darnach. 

Nicht  weniger  anfechtbar  ist  auch  die  Aufnahme  des  Quittungs- 
schecks zur  Betätigung  von  Abhebungen.  Nicht  nur  ist  damit  der 
Verkehr  mit  einer  Abrechnungsstelle  ausgeschlossen,  durch  AViederauf- 
nahiiip  dieser  alhnälilidi  bei  uns  überall  aufgegebenen  Form  wird  den 
Bestrebungen  auf  Einfühnmg  eines  mögliclist  einheitluheii  Scheek- 
formulars  direkt  entp;e^rengearbeitet.  Allerdings  soll  dieser  Scheck  ja 
nicht  dem  neuen  iS(  lun  ktresetz  unterstehen,  das  ist  aber  gerade  ein 
Grundfehler  an  diesem  N'orschlag.  Es  würde  sich  so  ein  ganz  für 
sich  abgeschlossener  Kreis  bilden,  während  doch  die  Tendenz  des 
verbesserten  Depositenwest  ns  auf  FIrleichterung  und  Verallgemeinerung 
des  Scheckverkehrs  gerichtet  ist.  Auf  nilheres  Eingehen  aui  das 
Projekt  kann  au  dieser  Stelle  um  so  eher  verzichtet  werden,  als  seine 
Verwirklichung  in  der  vorgeschlagenen  Art  und  Weise  wohl  kaum 
anzunehmen  ist;  sollte  das  aber  doch  der  Fall  sein,  so  ist  eine  Förde- 
rung des  Scheckverkehrs  dadurch  sicher  nicht  zu  enrarten,  wie  ja 
auch  der  Vater  des  Gedankens  den  Hauptrorzug  darin  sieht»  dafi  auch 
der  Ängstlichste  der  Depositenkasse  seine  €Mder  unbesorgt  anTei^ 
trauen  kann  und  daß  sie  durch  die  Art  ihrer  Anlage  mehr  als  jedes 
andere  bestehende  Institut  erkennbaren  Einfluß  zugunsten  der  Kurse 
der  oben  angeführten  Wertpapiere  auszuüben  in  der  Lage  sein  würde! 

Die  Untersuchung  und  Prüfung  der  yerschiedenen  Vorschlüge 
und  Ansichten  Uber  die  größtmögliche  Sicherung  der  Inhaber  von 
Bardepositen  ist  also  ziemlich  negativ  ausgefallen.  Das  Ergebnis  ist 
im  allgemeinen  das  gleiche,  wie  es  auch  Schinckel^)  ausspricht:  Die 
Absonderung  reiner  Depositenbanken  von  den  anderen  Zweigen  der 
Banktätigkeit  wäre  ein  für  die  Keichsbank  und  den  Geldumlauf  ge- 
fährlicher Schritt.  ,.Reine  Depositenbanken  würden  immer  darauf 
angewiesen  sein,  durch  Gewährung  von  Zinsen  in  Konkurrenz  mit 
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anderen  Depositen  an  sich  heranzuziehen.  Sie  würden  nur  durch 
günstige  Wiederanlegung  der  Depositengelder  einen  Greachäftsgewinn 
iBizielen  und  damit  immer  nur  ein  Terbältnismäfiig  kleines  haftbares 
Bjipital  mit  Dividenden  Tersorgeu  können.  Nor  au  häufig  mrd  die 
Weitcr])l;izierung  der  Gelder  mit  einer  gewissen  Festlegung  Terknttpft 
sein.  Diese  Banken  wflrden  in  kritischen  Zeiten  sogleich  einer 
sehSrferen  Kritik  ansgeeetst  sein,  und  sie  werden  alsbald  ihr  einziges 
Auskunftsmittel  in  einer  starken  Inanspruchnahme  der  Beichsbank 
suchen.^  Die  Verwirklichung  eines  der  besprochenen  Objekte  diirfte 
noch  auf  lange  Zeit  hiubus  nicht  gewagt  werden! 


2.  Abijchuitt 

Die  Mittel  zur  Sicherung  der  Scheckkontrahenten. 

1.  Kapitel 
IMe  Garantien  fOr  Echtheit  dee  Seheeks. 

Nicht  wenitror  zalilr(>iche  Vorscl»liij?e  als  zur  Sitlierunj;  der  Ein- 
lagen sind  ^PHiacht  worden  zur  Sicherung  der  Scheekkoutralienten. 
in  erster  Lniie  rechnet  hierzu  natürlieh  ein  gutes  Scheckgesetz  über- 
haupt, wie  wir  es  vor  kurzem  erhalten  haben.  Bei  der  unheimlich 
reichen  Literatur,  die  sich  über  die  beiden  ScheckgesetzentwOrfe  be- 
reits angesammelt  hat,  erübrigt  sich  ein  näheres  Eingehen  auf  die 
darin  und  im  definitiTen  G^ts')  geregelten  einzehien  Punkte.  Be- 
sonders die  Frage  des  Begresses  soll  hier  nicht  weiter  erörtert  werden, 
da  sie  zu  sehr  ins  juristische  Gebiet  übertritt  Hier  sollen  Tielmehr 
nur  die  rein  praktischen  Fragen  besprochen  werden,  die  sich  auf  die 
Maßnahmen  gegen  Fftlschung  und  YerfÜschung  der  Schecks  sowie 
auf  die  Art  und  Weise  beziehen,  wie  der  ScheckempfÜnger  gegen 
mißbräuchliche  Ausstellung  eines  Schecks  geschützt  werden  kann, 
dem  kein  genflgendes  Guthaben  zur  Grundlage  dient 

Was  nun  die  Mittel  gegen  Fälschung  von  Schecks  betrifft,  so 
seien  hier  zunächst  die  Zahlenreihen  am  rechten  Rand  der  Scheck- 
formulare erwähnt,  die  bei  uns  allgemein  üblich  sind.    Die  vorge- 
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schriebene  Entfemung  aller  den  Scheclcbetrag  ttbenteigeiideii  Zahleo 
madit  dem  AoasteUer  wenig  Aibeit  und  Terringert  sein  Bisiko  ganz 
bedeutend.  Immerhin  bleibt  unter  Umständen  zwiBcben  der  Hohe  der 
wirklichen  Schecksumme  und  der  nächsthöheren  abgerundeten  Zahl 
noch  ein  ziemlicher  Spielranm,  in  dessen  Bereich  unbefugte  Ver- 
änderungen vorgenommen  werden  können.  Um  diese  Grefahr  zu  ver- 
meiden, möchte  ich  Torschlagen,  das  beim  österreichischen  Postscheck 
befoljo^e  System  anzuwenden,  das  dem  Aussteller  die  Möglichkeit  gibt, 
den  Betrag  ganz  genau  durch  Ausschneiden  der  Zahlen  zum  Aus- 
druck zu  bringen.  Der  Scheck  weist  hier  nntereinanderstehend  die 
(mit  Ausnahme  der  Zehntausenderl  jeweils  von  1 — 9  laufenden  Zahlen- 
reihen der  Einer,  Zehner.  Hunderter,  Tausender  und  Zehntausender 
auf,  womit  alle  Kombinationen  bis  zu  20000  zusammengestellt  werden 
können  (s.  Muster  S.  109).  Für  unsere  Bedürfnisse  müßten  aller- 
dings noch  die  vollständigen  Zahlenreihen  für  Zehn-  und  Hundert- 
tausender dazukommen,  was  ohne  Schwierigkeit  geschehen  kann.  Die 
kleine  Mühe  des  Ausschneidens  dürfte  durch  die  erhöhte  Sicherheit 
reichlich  aufgewogen  werden;  auch  in  Osterreich  wird  sie  ja  nicht 
MnoA  empfunden.  Ebensowenig  kann  der  kleine  Mißstand  ins  Gre- 
wicht  fallen,  dafi  sich  unter  Umständen  (z.  B.  909090)  ein  stark  ge- 
zackter Band  ergibt;  gegenüber  jeder  Manipulation  mit  einer  Bar- 
summe in  dieser  Höhe  ist  die  beim  Scheck  verlangte  Sorgsamkdt 
und  G^enauiji^eit  doch  wirklich  Terachwindend  einlach  1 

Die  fortlaufende  Numerierung  der  Scheckformulare  trägt  eben- 
falls zur  Sicherung  bei,  wenn  auch  nur  recht  minimal,  da  ja  bei  der 
mehrtägigen  Umlaufszeit  die  Schecks  absolut  nicht  nadi  der  Beihen- 
folge  ihrer  AussteUungsnununer  honoriert  werden  können. 

Eine  unumgänglich  nötige  Bestimmung^  die  aber  —  ein  gutes 
Zeichen  für  die  Sorgsamkeit  beim  Ausstellen  von  Schecks  —  nicht 
allzu  oft  praktisch  werden  wird,  ist  die  aus  der  Wechselordnung 
übemonunene  Yorschrift  des  §  9  des  Scheckgesetzes:  ,Jst  die  zu  zahlende 
Geldsumme  in  Buchstaben  und  in  Ziffern  ausgedrückt,  so  gilt  bei 
Abweichungen  die  in  Buchstaben  ausgedrückte  Summe.  Ist  die 
Summe  mehrmals  mit  Buchstaben  oder  mehrmals  mit  Ziffern  ge- 
schrieben, so  gilt  bei  Abweichungen  die  geringere  Siminie.**  Ob  die 
nicht  aufgenommene  schweizerische')  Bestimmung,  welche  unter  den 
weseutüchen  Erfonlemissen  eines  Schecks  auch  „die  mit  Worten  aua- 


^]  Kniwurf  sur  EeTition  des  ichweiaeriichen  Obligationenrechts  1905,  Artikel 
1710  Zeile  2. 
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zusetzende  Angabe  der  GMdsnmme''  fordert,  eo  ganz  nnnStig  und 
BchwerfikUig  ist,  möchte  ich  allerdingB  bezweifeln;  die  Ftaxis  wird 
darüber  ja  bald  Aufsdüufi  geben. 

Erhöhte  Sicherheit  gegen  falsche  Schecks  ließe  sich  auch  noch 
erreichen,  wenn  für  die  Scheckblankette  eine  hesondere  Papierart  vor- 
geschrieben  würde,  ähnlich  etwa  dem  für  die  Reichsbanknoten  Ter- 
wmdeten  Wilcojquipier.  Die  kleine  dadurcii  bedingte  Yerteuemng 
wird  flieh  rasch  bezahlt  machen;  auch  jetzt  verlangen  ja  schon  manche 
Banken  eine  kleine  Gebühr  von  1 — 2  Pfg.  für  die  von  ihr  gestellten 
Fonnulare,  die  ohne  besondere  Mühe  widerrechtlich  nachfjeniacht 
werden  können,  (ierne  werden  dunn  wohl  allgemein  die  neuen 
sichereren  Schecks  mit  2  Pfix.  bezahlt  werden. 

Obwohl  das  Scheckgesetz  in  §  4  sowohl  Rekta-  und  Ordersehecks 
als  auch  solche  mit  der  reinen  oder  der  alternativen  lidiaberklausel 
zuläßt,  werden  die  meisten  Schecks  wohl  auch  in  Zukunft  auf  den 
Uberlu'inger  lauten.  Um  so  notweiidij^er  erseheint  es  daher,  keine 
Vorsichtäuiaßregel ' )  zu  versäumen,  welche  eiue  unbefugte  Scheck- 
ausstellmig  zu  erschweren  bestimmt  ist  Von  jeher  haben  die  Banken 
ihre  Scheckkunden  zu  strengster  Verwahrung  der  Formobre  gemahnt, 
da  sie  zor  Legitbnationqirttfung  des  Yorzeigers  eines  Schecks  zwar 
berechtigt,  aber  keineswegs  TerpfUditet  sind;  sie  lehnen  daher  den 
Ersatz  jeden  Schadens  ab,  der  auf  Grand  schlecht  verwahrter  Scheck- 
bficher*)  entstanden  ist  Um  die  Sicherheit  im  Verkehr  zu  erhöhen, 
bestimmt  daher  §  23  des  Gesetzes'),  daß  aus  einem  Scheck,  auf 
welchem  die  Unterschrift  des  Aasstellers  oder  eines  Indossanten  ge- 
fiUsdit  isl^  diejenigen  Terpflichtet  bleiben,  deren  Unterschriften  echt 
sind.  Sehr  wünschenswert  w&re  andi  die  Aubiahme  des  von  der 
Handelskammer  zu  Leipzig  vorgeschlagenen  Zusatzes  gewesen:  „Aus 


Zur  YermciduQg  von  FSlBchungen  übermittelte  die  niederösterreichische 
HandelskaTniner  dem  Handelsministerium  einen  Vorschlag  de«  Kammerrats  Müller, 
der  es  in  Zukunft  unmügltch  machen  soll,  einen  Überweisungsscheck  der  Post- 
■ptrkMM  durch  BeieitiguDg  der  Dtwrtragungskbvwl  von  anbwaftaer  Snte  som 
SduMlttB  dM  Anaaiellen  in  einen  BarMheok  nmsawendeln:  Die  Konponseite  dee 
Schecks  soll  auf  einer  Verlängerung  zwei  verschieden  gefiffbta  Felder  erhalten 
mit  dem  Aufdruck  ^Überweisungsscheck"  und  „Barscheck".  Je  nach  Bedarf  wird 
das  eine  oder  andere  Feld  abgeschnitten.  Wird  keines  abgeschnitten,  so  wird 
auf  jeden  Fall  „Barrahedi"  nngenommeo,  fehlen  bdde  Felder,  eo  wird  der  Schede 
fiberbeapt  nicht  honoriert  Vgl  «Die  Zeit"  t.  Sl.  TL  1907. 

■)  Ein  interessantes  Beispiel  hieftr  pbt  der  Ton  Knhlenbeolc  mitgeteilte  F«U 

£loh  contra  Osnabrücker  Bank. 

*)  Vgl.  dazu  auch  Artikel  75  der  Deutschen  Wechselordnung. 
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emem  Scheck,  auf  welchem  Inhaltsangaben  gefälscht  sind,  haften 
Aussteller  nnd  Indossanten  nur  für  die  bei  der  Auastelliing  besw. 
Weiterbegebung  des  Schecks  vorhandoien  Angaben." 

Hierher  gehört  anch  die  Frage,  ob  es  nicht  gut  gewesen  wäre, 
in  den  Gesetzestext  eine  Bestimraunfj  aufzunehmai,  welche  die  Uber- 
wälzung  des  durch  Einlfisung  eines  falschen  oder  verfälschten  Schecks 
entstandenen  Schadens  auf  den  Bezoj;enen  oder  den  Aussteller  regeln 
soll,  wenn  keinen  der  beiden  ein  Verschulden  trifft  Das  österreichische 
Gesetz  schließt  sich  hierin  im  allgemeinen  dem  englischen  Grundsatz 
an.  wonach  die  Bank  den  Sclijulen  zu  traijen  hat.  Die  Berliner 
Altesten  befürworteten  s.  Zt.  die  Herüheruulime  des  20  Ziff.  4  des 
iisterreichischen  Scheckgesetzes  mit  folgi'udeui  Inhalt:  ..Der  aus  der 
Einlösung  eines  falschen  oder  vcrfiilsclitcn  Schecks  sich  er^^ehende 
Schaden  trifft  den  ungehlichen  Aussteller  des  falsciieii  oder  den  Aus- 
steller des  verfälschten  Schecks,  insoweit  diesen  Personen  in  Ansehung 
der  B^älschung  oder  Verfälschung  ein  Verschulden  zur  Last  fällt  oder 
die  Fälschung  oder  Verfälschung  von  ihren  bei  Gebarung  mit  ilen 
Schecks  verwendeten  Angestellten  'J  verübt  wurde,  sonst  hat  der  Be- 
zogene den  Schaden  zu  tragen."  Die  darin  ausgesprochene  Art  der 
Schadensrerteilung  ist,  worauf  auch  das  Ghitachten  des  ZeDtralver- 
bandes  des  deutschen  Bank-  und  BankiergewerbeB  hinweist,  schon 
gegenwärtig  bei  uns  anerkannt,  inunerhin  ist  aber  eine  solche  klare 
Bestinmiung  der  Bechtslage  sehr  za  begrfißen,  da  die  Popularität  des 
Scheckwesens  dadurch  nur  gewinnen  kann.  Dagegen  geht  die  all- 
gemeine Ansicht  bei  uns  dahin,  daß  eine  speziellere,  erentoeU  audi 
abweidiende  Regelung  den  Tertraglichen  Vereinbarungen  der  Be- 
teiligten fiberlassen  bleiben  muß.  Der  entgegengesetzt  lautende  Schluß- 
sata  des  österreichischen  Gresetaes^),  der  unseren  Verhältnissen  nicht 
entspricht,  hätte  demnach  wegzufallen.  Unter  dieser  Einschränkung 
erklärten  sich  zahlreiche  Handelskanunem  ^)  niit  der  Au&iahme  der 
üsteneichischen  Bestimmungen  in  den  Gesetzestext  einTerstauden. 


In  Österreich  wird  vielfach  sogar  gewünscht «  dafl  dem  Aosateller  die 

Haftung  fiir  Fälschungen  und  Verfälschungen  aller  «einer  Angestellten  aufer- 
legt werde,  gleichgiltig  ob  sie  zur  Uebarung  mit  Schecks  verwendet  werden 
oder 

*)  Und  des  nngtriieheii  Gewtieatinirfes,  §  28. 

*)  So  die  von  Munchen-OIadbach,  Bonn,  Görlitz,  Lennep,  Leipzig,  Bochoarf, 
Münster,  Müblbeim  (Rhein),  Mühlbeim  (Ruhr),  Bremen,  Plauen,  ferner  die  Mittel- 
rhemu«he  ScheckkommiMion,  ebenso  der  Verein  zur  Wahrung  der  gemeiiuamea 
wstedialtlidiea  ibitereiaea  im  Bbeinlsnd  mü  WettfUlen, 
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Dagegra  smd  nur  die  Handelskammern  von  Zittau  und  Düsseldorf, 
welche  die  Rej^jelung  dieser  B^agen  in  gleicher  Weise  vne  im  Wedifldf 
verkehr  der  Ilechtsj)rechung  auf  (irrund  der  in  Frage  kommenden 
Bestimmungen  des  Bürgerlichen  Gesetzbuclus  überlassen  wollen,  wobei 
die  besonderen  Umstände  des  einzelnen  Falks  Tom  Bichter  berück- 
sichtigt werden  können.  Die  Münchner  Handelskammer  meint  zwar, 
man  könne  über  die  Zweckmäßigkeit  dieser  Bestininumg  geteilter 
Meinung  sein,  stimmt  aber  unbedingt  für  Zulassung  abweichender 
Vereinbarungen,  wälirend  umgekehrt  die  von  Trier  eine  gesetzliche 
Kegelung  dieser  Frage  wünsclit.  jedoch  ..durch  z\vinj;endes,  vertraghch 
unabänderliches  Recht.  Werdeu  der  Vertragstreiheit  keine  Schranken 
gezogen,  ist  zu  l)efürchten,  daß  auf  dem  Wege  geschäftlicher  Ver- 
einbarung die  Banken  sich  jeder  Haftung  zum  Nachteile  des  Aus- 
stellers zu  entziehen  suchen  werden.  '  Der  gleichen  Meinung  sind 
zwar  auch  die  Kammern  zu  Dresden  und  Regensburg,  doch  erscheint 
mir  der  Vorschlag  der  Altesten  unbedingt  den  Vorzug  zu  Terdienen.') 
Aach  bei  Annahme  nur  als  DispontiTTonGlirift  liegt  es  im  Interesse 
der  Banken,  dnzeh  möglichste  Kulans  ihren  Kundenkreis  zu  erweitern 
und  nicht  alle  Verantwortung  Ton  sich  abzuwälzen.  Intereasant  ist 
ein  von  Kuhlenbeck*)  mitgeteiltes  BrOaseler  UrteU,  welches  bei  kon- 
kurrierendem Versehen  des  Ausstellera  und  Bankiers  den  Schaden 
im  VerhBltnis  des  beiderseitigen  Veraehens  unter  beiden  Parteien 
repartierte.  Wortlaut  und  Sinn  des  Toigeschlagenen  Zusataes  schließen 
im  entsprechenden  Fall  eine  analoge  Anwendung  des  dabei  maß- 
gebenden Grundsatzes  bei  uns  keineswegs  aus.  Leider  hat  das 
Scheckgesetz  die  österreichische  Ordnung  dieser  IVage  nicht  Gber- 
■nommen. 

Manche  Banken  haben  sich,  durch  Scheckfälschimgen  geschädigt, 
dadurch  vor  Schaden  zu  sichern  gesndlt,  daß  sie  Ton  ihren  Kund«i 
die  Avisierung  der  Schecks  verlangen  und  die  Auszahlung  des  Scheck' 
betragen  davon  abhängig  machen.  Trotz  ihrer  großen  Verbreitung 
ist  diese  Sitte  keineswegs  zu  begrüßen;  allerdings  fällt  für  Aussteller 
und  Bezogenen  dadurch  jedes  Risiko  weg,  andererseits  leidet  aber  die 
Lcii  htigkeit  des  Scheckverkehrs  erheblich  darunter.  Seine  wirt- 
schaftliche Aufgabe  soll  doch  bekanntlich  ..dai'in  bestehen,  eine  Ver- 
einfachung des  Zahlungswesens  herl)eizu{ühren.  Das  würde  aber 
durch  die  Avisierung  nicht  erreicht,  sondern  es  würde  gerade  das 


Dagegen  aach  Lo«b:  Der  Scheckgesetztatwurf  (Berlin  1907)  S.  27. 
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G«gaiteil,  nSmlich  eine  Verdoppelimg  des  Schreibwerks')  heifaei- 
gef&hrt  werden,  ganz  abgesehen  Ton  der  Verteuerung,  die  durch  die 
Bentttzmig  des  Formulars  und  durch  die  Aufwendung  des  Portos 
entstinde.*'*)  Bei  steigendem  Umfang  des  Scheckrerkehrs  werden  sich 
die  MifistSnde  ja  immer  unbequemer  aeigen  und  so  die  betreHenden 
Kreise  von  ihrer  Unhaltbaikeit  ttberaeugen.  Die  Banken  sollten  doch 
iroh  sein,  daß  sie  nicht  TerpfUchtet  sind,  die  Legitimation  und  Be- 
lechtigong  des  Scheddnhabers  zu  priUten!  Wfirde  dann  zufilUig 
einmal  die  Avisierung  eines  Schecks  unterbleiben,  so  hätte  sem  In* 
haher  die  größten  Unannehmlichkeiten  zu  gewärtigen,  auch  eine  Be- 
schränkung nur  auf  die  wichtigsten  Schecks  läßt  sich  niit  dem  ge- 
wünschten Erfolg  nicht  durchführen.  Jedenfalls  wird  der  gleiche 
Zweck  viel  bequemer  und  immerhin  mit  ziemhcher  Sicherheit  da- 
durch erreicht,  daß  die  Formulare  eines  jed«i  Schedckunden  fort- 

Zar  Förderang  de«  Scheckverkelirs  müssen  fiberbnopt  die  Korreipoodensen 
der  kont<rf3hrettden  Banken  nnf  das  Einlechste  eingeriehtet  werden,  damit  die 

Auslagen  für  die  Schecks,  welche  doch  wieder  dem  Kontoinhaber  belastet  werden, 
sich  auf  das  Minimalste  reduzieren.  Wenn  prÖßero  Banken  und  Firmen  Ver- 
rechoungsschecks  mit  oft  ganz  geringen  iSummen  als  Einschreibsendung  ver- 
Bchicken  oder  dorch  Postanftrag  erheben  und  damit  den  Kunden  mit  größeren 
Analagen  belasten,  so  kann  diee  für  die  Binbfirgenu^  dee  St^eekrerkehre  nicht 
Tmteilhaft  sein  (siehe  Münchner  Neueste  Nachrichten  v.  19.  VIII.  1007). 

Einschlägig  ist  hier  auch  die  Eingabe  des  deutschen  Werkmeisterverbands 
Düsseldorf,  worin  gebeten  wurde,  die  handschriftliche  Einfügung  der  Summe  und 
des  £mpr&Dgere  in  gedruckte  Qiroanzeigen  als  zulässig  za  erklären  und  diese 
anm  «rmUigtea  Dmckaaehenporto  n  befSrdem.  Leider  ging  der  Staatssekretir 
des  Beichspoetamts  aof  diesen  Vorschlag  nicht  ein. 

Dagegen  ist  die  in  Nr.  439  der  „Münchner  Neuesten  Nachrichten"  vom 
19.  IX.  1907  gebrachte  Anregung,  Verrecbnungsschecka  olme  Unkosten  durch  das 
Kontokorrent  laofen  an  laseen,  onansfShrbar,  da  mit  der  weUeren  Ansbreitong 
dieser  Beheeks  der  Clewinn  der  Banken,  der  sieh  ans  der  Speanang  awisefaeD  dem 
Soll-  und  Habenzins  ergibt,  immer  geringer  werden  müßte,  was  man  ihnen  doch 
nicht  zumuten  darf.  Einen  gangbaren  Weg  der  Selbsthilfe  weist  dagegen  die 
Frankfurter  Handelskammer,  die  in  einem  Jäundscbreiben  den  Vorschlag  macht, 
tUß  gegen  Verrechnungsschecks  der  Bezogene  entweder  rote  Schecks  auf  die 
Beiehsbaak  oder  tob  ihm  selbst  ao^geetelHe  weifie  Verreefanangsseheoks  auf  die 
Frankfurter  Baak  oder  anf  die  Reichsbank  in  Austausch  geben  soll.  Dadtvdl 
soll  und  kann  vermieden  werden,  daÜ,  da  die  Frankfurter  Bank  die  bei  ihr  ge- 
machten Einreichungen  erst  per  Vormittag  des  nächsten  Tages  gutschreibt,  dem 
Binreicher  des  Schecks  in  allen  Fällen,  in  denen  nicht  sowohl  der  Einreicher  als 
«och  der  fieaogene  Mitglied  des  dearingkanses  ist,  ein  Zlnererliist  Ton  einem 
Tsg  entsteht. 

")  „Die  Behandlung  das  Schecks*  in  Nr.  7  der  Mfinchner  Allgemeinen 
Xeitnng  v.  4.  L  1907. 

LIX.  8 


Digitized  b^Google 


—  114  — 


auCend  nummeriert  sind,  wodurch  fiir  ihre  Echtheit  immerhin  schoa 
eine  gewisse  Garantie  gegeben  ist^) 

Noch  grdfiere  Sicherheit  Uetet  aber  die  Anwendung  der  ge- 
kreuzten Schecks,  die  allerdings  bei  ans  noch  nicht  übUch  sind.  Wir 
haben  an  ihrer  Stelle  den  YerrechnongBacheck ,  der  zunächst  einen 
ganz  anderen  wirtschaftlichen  Zweck  zu  erfüllen  hat  Es  wurde  schon 
an  anterer  Stelle  davon  gesprochen,  daß  durch  den  Gehranch  des 
Verrechnungsschecks  die  Barzahlung  ausgeschlossen  wird  und  daß 
durch  den  Verrechnungsverraerk  der  Barscheck  den  Charakter  einer 
Giroanweisuncf  annimmt  wäre  nur  dringend  zu  wünschen,  daß 

die  Banken  nach  Möglichkeit  nur  Formulare  mit  diesov  Klausel  an 
ihre  Kunden  abgeben'),  um  so  einen  möglichst  großen  Kreis  von 
Personen  zum  Halten  eines  Hankkoutos  zu  veranlassen.  Bietet  doch 
ein  solcher  in  gewöhnlichem  Brief  verschickbai^er  Sclieck  jede 
wünschenswerte  Garantie  für  die  Echtheit  und  Rechtmiißif^keit  seiner 
Ausstellung,  ganz  abgesehen  von  der  zu  erstrebenden  Vermeidiin-^  der 
Barzahlung!  80  spricht  sich  denn  auch  das  Gutachten  der  Dann- 
städter  Handelskanmier '"^j  zum  Scheckgesetzentwurf  für  möglichste 
Förderung  der  Benützung  von  Verrechnungsschecks  aus.  Die  Kammer 
empfiehlt  die  Ausgabe  Ton  VerrechTiimgiwcheola,  die  aber  im  Be- 
darfsfälle Tom  Aussteller  dieses  ChazalcterB  entkleidet  nnd  in  einen 
gewöhnlichen  Eassescheck  verwandelt  werden  kdnnen.  Sie  verweist 
auf  das  Vorbild  Englands^  wo  der  Aussteller  den  carossed  Check  durch 
den  •  unterschriebenen  Zosatz  „Taj  Gash**  *)  als  solchen  wirkungsloe 
madien  kann.  Eine  fthnfiche  Bestimmung  bei  uns  würde  aber  doch 
das  ^anze  Wesen  des  Verrechnungsschecks  illusorisch  machen.  Es 
soll  ja  durdi  ihn  die  Barzahlung  ausgeschlossen  und  lediglich  die 
Gntschrilt  des  angelesenen  Betrags  zugelassen  werden,  während  beim 
gekreuzten  Scheck  der  Bezogene  an  und  für  sich  zur  Barzahlung 
▼erpflichtet  ist  und  nur  hinsichtlich  der  Person  des  Zahlungs- 
empföngers  an  die  Bestimmungen  des  Scheckausstellers  gebunden  is-t. 
Faktisch  hat  sich  ja  seine  Funktion  allerdings  ganz  ähnlich  der 
unseres  Verrechnungsschecks  entwickelt,  da  bei  der  zunehmenden 


>)  Vgl  dam  ueh  finff  a.  a.      a  9. 

Die  BenditigOBg  lar  Anbringung  dieses  Vermerks  müßte  daan  allerdings 
hxxch  dem  Aassteller  zucrkanot  werden;  TgL£aj6riMheH«ndeliseitiiiigT.SB.lX.  1909« 
8.  604  (Referat  v.  Dr.  F.  Weidert). 

*)  Handel  und  Industrie,  16.  Jahrg.  Nr.  1,  S.  10. 

«)  Vgl.  Seyd,  a.  a.  0.,  8.  2& 


Digitized  by  Google 


—  116  - 


AllJefilwiiingmi5g|ichlEeit  *)  die  Barzahlung  immer  mehr  Termmdert 
frerden  kann,  ^ßrotedem  widerspricht  ein  Binablimgsvennerk  beim 
gekrensten  Scheck  nicht  so  sehr  seinem  ganzen  Wesen,  wie  das  heim 
VerrecfanmigBBcheck  der  IUI  w&re.  Es  erscheint  mir  demnach  als 
▼dDig  aiugeschloBsen,  dem  YorBchlag  der  Darmstftdker  Handelskammer 
in  cntsipreohen.  Daß  das  auch  die  Ansicht  des  Gesetzgehecs  ist»  zeigt 
der  Satz  in  §  14  des  Gesetzes:  „Das  Verbot  (der  Barzahlnng)  kann 
nicht  smr&okgenommen  werden."  Hoppenstedt*)  hält  diese  gsme 
Vorschrift  für  entbehrlich,  da  eine  derartige  Znrficknahme  in  der 
Praxis  noch  niemals  Torgekommen  sei.  Ich  stimme  ganz  mit  seinen 
weiteren  Ausführungen  ttberein:  „Sollte  aber  ein  derartiger  Vermerk 
sieh  wtrUich  auf  einem  gekreuzten  Sdieck  ^)  befinden,  so  wäre  die- 
selbe von  einem  ordentlichen  Kassier  zweifelsohne  als  verdächtig  an* 
zuhalten,  um  ihn  vor  der  Honorierung  von  dem  Aussteller  verifizieren 
zu  lassen.  Es  ist  dies  besser  und  zweckmäßifrer.  ah  die  Bestimmung 
des  Entwurfs,  wonach  das  Verbot  nicht  zuiückgezogen  werden  kann, 
ein  dahingehender  Vermerk  also  nicht  zu  beachten  ist,  mithin  die 
sofortige  Einlösung  erfolgen  müßte.''  Was  Hoppenstedt  veranlaßt 
Imt.  in  seinem  neuen  Seheckgesetzentwurf  *)  §  6  den  Vermerk  dennoch 
wieder  aufzunehmen,  ist  nicht  ersichtlich. 

Die  vom  Mittelenro])ilisclien  Wirtschaftsverein  in  Deutschland*) 
angeregte  Frage,  ob  nicht  ein  Zusatz  etwa  des  Inhalts  für  erforderlich 
gehalten  wird:  „Als  Verrechnung  im  Verhältnis  zu  dem  Aussteller 
gilt  die  Gutschrift  des  Scheckbetrages",  um  außer  Zweifel  zn  stellen, 
daß  nidit  etwa  erst  die  periodisch  eintretende  Saldoziehung  des  Kontos 
ab  Verrechnung  anzosehen  sei,  erledigte  sich  dnrch  den  Wortlaut 
von  §  13  Abs.  II  des  vorlänfigen  Entwurfs;  ehi  ausdrücklicher  Hin- 
weis erscheint  jedoch  nicht  unangebracht ')|  zumal  das  Gesetz  selbst 


*)  E§  wir«  mht  ra  wüimcImii,  daß  d«r  £x«It  der  dnnh  BekanntuMhug 

vom  19.  m.  1908  aafg^ezäblten  Abrechnurjfsstellon  nach  3Iöglichkeit  erweitert 
würde ;  durch  Bekanntmachung  vom  1.  VII.  1908  wurden  inzwischen  die  Ab- 
rechDQDgMtelie  bei  der  Keicbsbank  in  MAonheim  uud  die  Bank  des  Berliner 
JUMenTtreinf  sa  Berlin  mb  AbreehnoagMteUen  im  Sinne  des  Scheekgeietses  1m- 
frfwtinlmtrt  Hoftntiidk  wsrdeo  bald  «neh  die  genosiamchaftlichen  oder  von 
andsraa  Sofaeekmehugniigen  eingsieteteik  AbnehmnigsstellMi  in  diesan  Kreis 
a«%enommen. 

*)  Zum  ScheckgeseU,  S.  18. 
Hoppenstedt  aNint  danüt  d«n  Varraeluniiigasaheek. 

«)  0sr  Sehaekgasataentwarf     Ifl07,  S.  W  Anlage  fi. 
S.  25  seine!?  von  Riesser  ausgearbeiteten  Fragebogans. 

*)  YgL  auch  iioeb,  Der  Sdieckgesetsentwiiri;  &  22. 
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keine  Bestunmniig  mehr  darüber  enthStty  daß  der  Bezogene  dem 
Vorleger  für  die  akbeldigge  Ghitschrift  des  Sdieckbetrages  za  haften  hat 

Noch  eine  weitere  Änderung  des  ersten  EntirarfB  enchien  sor 
Yermeidimg  von  lifiBTerBtiindniwten  dringend  nötig.  Die  biaherige 
Eaeanng  lieft  die  Dentung  za  daß  eine  Weiterbegebnng  des  Sched» 
anageschloasen,  denelbe  Tielmehr  sofort  dem  Bezogenen  zur  Outachnft 
SU  piftsentieren  sei  Die  VerrechnungsklauBel  schliefit  jedodi  dne 
Weiterbegehung  inneihalb  dea  geeetzlichen  Bahmens  keineswegs  aua^ 
de  verbietet  nur  dem  Bezogenen,  wenn  einmal  der  Scheck  an  ihn 
gelangt  ist,  ihn  bar  zu  honorieren.  Es  ist  daher  zu  begrüßen,  daß 
jetzt  eine  Formulierung  dieses  Passus  nach  der  von  Hoppenstedt*) 
YOigeschlagenen  Fassung  gewählt  wurde,  die  aiuapricht,  daß  der  Be- 
zogene den  Scheck  nur  durch  Verrechnung  einlösen  darf.') 

Die  Ausstellung  von  Schecks  mit  der  jetzt  üblichen  allgemeinen 
Verrechnun^^sklausel  hat  sicli  orst  als  notwencUg  erwiesen,  als  iiehou 
der  Reichsbiiuk  aueli  andere  Biuiken  einen  größeren  Kreis  von  (Tiro- 
künden  bekamen;  l)i8  dahin  genüfzte  eine  Vinkulierunfjf  durch  den 
Vermerk  ,.^nr  zalilbar  an  einen  Girokunden  der  Reichsbank",  der 
dann  mit  der  infolge  der  Errichtung  von  Abrechnun^jsstellen  wachsenden 
Verrechnungsmöglichkeit  in  die  jetzt  übhche  modernere  Form  umge- 
ändert wurde.  Diese  frübere  Form*)  war  ein  Mittelding  zwischen 
dem  gekreuzten  und  dem  Verrechnungsscheck,  bot  aber  keineswegs 
die  bei  diesen  beiden  gegebene  Sicherheit  vor  f%lschung  der  Unter- 
schrift oder  Einkassierung  durdi  einen  Unberechtigten     Jetzt  unter- 

*)  Vgl.  aneh  Hoppeutodt,  Zum  SehedcgtMtie  (B«rlin  1888),  8. 18;  DeraellM, 
Sin  iweitet  Wort  zam  Scheckgesetz  (Berlin  1892),  S.  8& 
•)  Der  Scheck(ife«etzentwnrf  von  1907,  S.  21. 

*)  AoMcblieUlich  als  Verrechoungsschcck  ist  auch  der  von  der  Deutschen 
Sank  in  dnnkenswwrter  VarwirkUdhung  der  YondiUlge  vi»  KranWifeM  (Deatadie 
Bnndsehan  1907,  8.  S78)  nen  chigefBhrt«  FottkartmuatMdc  8«Mitk   Br  wiid 

irie  eine  gewöhnliche  Postkarte  versandt  and  ist  zum  Ausgleich  kletnerar  Zdii- 
lungen  bis  zu  1000  Mk.  -/.wischen  Bankkontoinhabern  bestimmt,  um  einer  weiteren 
Auadehnung  des  Scheckverkehrs  durch  Ersparuug  von  Porto,  Arbeit  und  Zeit 
iSiderlieh  m  Min.  Dnreli  sdne  Eigensehift  ab  YerredbnnngaMhAok  btotet  «r 
jed«  nSgliche  Sicherheit  gegen  unbcrwihilgte  Einlösang,  wocn  nodi  konnte  deS 
dem  Scheck  die  Orderklausel  beigefügt  und  jedes  nicht  sofort  kontrollierbare 
Zwischengiro  durch  die  Bestimmunpf  auajjeschlossen  wurde,  daß  der  Scheck  Tom 
Adressaten  direkt  an  seine  Bankverbindung  zu  geben  ist  (s.  auch  S.  68). 

▲tt«h  bei  der  Beeener  Kreditenitelt  vnd  b«i  der  Fnnkftirtor  flUal«  der 
PflOriiehen  Bank  wurde  der  Postkarienaeheek  Teriucluwaiee  eüigtlBhrt. 

*)  Siehe  Koch :  Über  Giroverkehr,  S.  23. 

Vgl  Berger,  Katechismu  dea  Giroweaens  (Leipsig  1881),  S.  43. 
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scheidet  sich  der  VerrechniingBwcheck  Ton  der  GHroanweiBung  hanpt- 
aftchlich  durch  die  Möglichkeit  der  Übertragung  und  ist  ihr  inaofem 
in  vieler  Beziehung  Torzuziehen.  Dagegen  versagt  er,  wenn  einmal 
wirklich  Barzahlung  gefordert  wird,  da  es  ja,  wie  schon  ausgefOhit, 
nicht  angBngig  ist,  die  einmal  geschriebene  Verrechnungsklausel  zu 
widerrufen.  Für  diesen  Eall  haben  wir  also  keinen  mit  besonderer 
Sicherheitsgarantie  ausgestatteten  Scheck  zur  Verfügung. 

Eine  Verfolgung  der  unter  anderem  vom  Mitteleuropäischen 
Wirtschaftsverein  angeregten  JBVage,  ob  man  nicht  auch  die  Ein- 
fährung  gekreuzter  Schecks  l)ei  uns  ins  Auge  fassen  wolle,  ist  daher 
gar  nicht  ungerechtfertigt.  Während  bisher  dieser  Gedanke  in  Hin- 
sicht ;iuf  unsere  von  den  englischen  so  verschiedeneu  wirtschaftlichen 
Gewohnlifitcn  gänzlich  undinkutabel  war,*)  gewährt  uns  die  auch  in 
Deutscliland  zunehmende  (Tcwolmhcit.  ein  Bankkonto  zu  halten  und 
den  Zahlungsvorkehr  mit  Hilfe  der  Hankverhindung  abzuwickeln,  di»^ 
Mogliclikeit,  aucli  die  Vorteile  des  gekreuzten  Schecks  auszunützen. 
Man  ist  ja  keineswegs  verpflichtet .  mit  ihnen  auch  wirkliche  Bar- 
abhebungen vorzunehmen,  in  Wirklichkeit  wird  auch  bei  uns  wie  in 
England  ihre  Mehrzahl  durch  eine  Abrechnungsstelle  gehen,  so  daü 
der  auf  möglichste  Einschränkung  von  Bargeldtran.saktionen  gerichteten 
Tendenz  keineswegs  dadurch  entgegengearbeitet  wird.  Gekreuzter 
Scheck  und  Yerrechnungsscheck  *)  vertragen  sich  recht  gut  mit- 
einander und  ergänzen  sich  gegenseitig.  Das  Pubhknm  erhält  so  die 
Möglichkeit,  &8t  für  jeden  Toricommenden  Fall  einen  Scheck 
auszusteUen,  der  ihm  unbedingten  Schutz  gegen  Diebstahl  und 
HÜschung  bietet  und  die  möf^chste  Vermeidung  Ton  Verlusten  ist 
das  beste  Mittel,  den  Scheckrerkehr  bei  uns  immer  populärer  zu 
gestalten.  Auch  ohne  besondere  Erwähnung  im  Scheckgesetz  wäre 
ja  die  Einffihrung  der  gekreuzten  Schecks  möglich,  selbstverständ- 
lich hätte  aber  ein  Hinweis  darauf  ihre  Einbürgerung  bedeutend  be 
scbleunigt') 

Ein  anderes  Sicherungsmittel  wird  mit  Kinffthning  fester  Vor- 


*)  Vgl  Bayerdörffer,  Dan  Schedttyitem,  S.  46. 

*)  Vom  1.  II.  11K)8  ab  werden  von  doii  Kasscndieoern  dor  Reichsbank  bei 
der  Wechseleinzit'hunf,'  uuch  Schecks  auf  die  Keicbsbank  in  Zahlung  angenommeu, 
die  den  Vermerk  „Nur  zur  Verrechnung  auf  Wechael"  bezw.  die  nähere  Be- 
seidinaiigr  der  Waolueltiimme  and  de«  lüIligkeitoUgt  trftgan  mtfaMii. 

')  Vjjl.  dazu  Buff,  a.  a.  0.  S.  55 ff,  und  den  Artikel  „Zur  Popularisierunif 
des  Scheckverkehrs  in  Deutschland"  mn  dem  gleichen  Voluaer,  in  Nr.  968  der 
„Münchner  Neuesien  Nachrichten"  t.  8.  Vlil.  1807. 
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legimgsfristen  entbehrlich,  wurde  aber  bisher  viel  Tenrendet  Es  be- 
stand darin,  daft  ein  Indoesaat  aeuM  Haftpflicht  begrenzte  doreh  den 
Zusatz  »Giro  Teibindlich  bis . . So  konnte  er  sich  dagegen  schützen, 
daß  er  ans  seinem  Indossament  auf  imbestimmte  Zeit  hinaus  in  An- 
sprach genonunen  werden  konnte.  Durch  die  Bestimmung  gesetzlicher 
Vorlegungsfristen  und  Verbot  des  Yordatierens  bezw.  Belegung  der 
Tor  dem  angegebenen  AussteUnngstag  in  Umlauf  gesetzten  Schecks 
mit  der  Wechselstempelsteuer  (§  29  Ahe.  IS)  erweist  sich  dieses 
Ifittel  der  Selbsthilfe  für  die  Zukunft  als  unndtig.')  Wer  trotzdem 
die  Stempelsteuer  auf  sich  nimmt,  imi  den  höheren  Zinsgewinn  zu 
erzielen,  gibt  dadurch  indirekt  besondere  Garantie  fibr  die  Existenz 
des  Guthabens,  da  er  beim  Wegfall  der  Zinsen  sonst  selbst  benach- 
teiligt wäre.  Auch  handelt  es  sich  jetzt  dann  höchstens  um  einige 
Wochen  verlängerter  Umlaufszeit,  da  ja  die  gesetzliche  Präsentatiomh 
frist  dem  weiteren  Umlauf  bald  ein  Ziel  setzt'-) 


Kapitel 

Die  GarantieH  fttr  Deekang  d«8  Seheeks. 

Eine  ^'anz  besondere  Fönleniiii;  erführt  die  Sicherheit  und  damit 
die  Verbreitung  des  SrlieckvL'rkchrs .  wenn  dem  Scheeknehnier  niög- 
lichst  große  Garantien  dafür  grljoten  werden,  daß  ein  zur  Auszahlung 
geeignetes  (luthaben  in  genügender  Höhe  heim  Bezogeneu  jederzeit 
zu  seiner  Verfügung  bereit  steh!  Selbstverständlich  soll  diese  Forde- 
rung nicht  in  engherziger  Weise  dahin  ausgelegt  werden,  dafi  stets 
ein  entsprechendes  Barguthaben  Torhanden  ist;  ein  dem  Scheckaus- 
steller eingeräumter  Kredit  hat  in  gleicher  Weise  als  Deckung  zu 
gelten,  wenn  dafür  genügende  Sicherheiten  geboten  sind.  Die  im 
Scheckgesetz  darttber  enthaltenen  Bestimmungen  bieten  jedoch  noch 
nicht  eine  unbedingte  QewShr  für  die  wirkliche  EinUjsung  des  Schecks 
nach  erfolgter  Ftüsentation.  Es  ist  zwar  in  dieser  Beziehung  darin 
geschehen,  was  nur  geschehen  kann: 


>)  Vgl.  Berliner  Tageblatt  Nr.  280     18.  V.  1907. 

*)  Vgl.  auch  Baff,  der  neue  ScheekgesetMntwnrf,  Nr.  80  der  „lUadiner 
Neaetten  Machrichteo"  t.  14.  I.  1906. 
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So  fordert  §  1  Ziffer  2  die  ausdrückliche  Bezugnahme  des  Aus- 
stellers auf  sein  Guthaben  beim  Bezogenen.^)  Eine  inhaltlich  sdir 
umstrittene  Ergänzung  dazu  bildete  die  aus  §  21  des  vorläufigen 
Entwurfs  sich  ergehciKlo  Bestimmung,  die  aber  im  Gesetz  sell)st  nicht 
mehr  enthalten  ist,  daß  das  Guthaben  schon  bei  Begebung  des  Schecks 
vorhanden  sein  muß,  was  das  cisterreicliische  Gesetz,  meines  Erachtens 
mit  Recht*),  nicht  verhingt.  Ein  Verstoß  gegen  diese  Vorsc-hrift 
sollte  zivilrechtlichen  Schadenersatz  nach  sich  ziehen,  eventuell  sogar 
strafrechtliche  Verfolgung  wegen  Betrugs.  Voraussetzung  dafür  wäre 
die  Einhaltung  der  in  den  11  u.  12  gegebenen  Anordnungen  über 
die  Priisentation  des  Schecks  durch  den  Inhaber  gewesen.  Kegeln 
alle  diese  Bestimmungen  das  Verhältnis  zwischen  Schecknehiuer  und 
Aussteller,  so  ist  nicht  minder  das  Verhältnis  zwischen  Schecknehmer 
und  Bezogenem  von  Wichtigkeit;  der  erste  deutsche  Entwurf,  der 
bei  Vorhandenaeiii  eines  genügenden  Guthabens  in  §  11  dem  Be- 
zogenen gegenüber  dem  Seheckinhaber  die  Haftung  für  Zahlung  des 
Sdieckbetra^  auferlegte,  setzte  sich  damit  in  entsdiiedenen  Gegensats 
xurn  eoc^fischen,  SstenreichiBchen  und  ungarischen  Gesetz.  Die  ziemlich 
übereinstimmende  Meinmig  in  der  Scheckgesetzliteratiir  h&lt  die  Zu- 
erkenniing  des  direkten  Klagerechts  gegen  den  Bezogenen  praktisch 
für  wenig  bedeutend,  da  es  doch  zu  sehr  Tom  Recht  des  Ausstelleis 
gegen  den  Bezogenen  abhängig  ist  Biit  Bttcksicht  darauf  und  um 
auch  in  diesem  Punkt  möglichste  Übereinstimmung  mit  dem  östel^ 
reichischen  und  ungarischen  Gesetz  herzustellen,  wodurch  am  ehesten 
die  Grundlage  für  ein  internationales  Scheckrecht  *)  geschaffen  werden 
kann,  verzichtet  auch  das  Gesetz  auf  Gewährung  dieses  direkten 
Klagerechts.^) 

Von  größerem  praktischen  Interezse  sind  die  kleinen  technischen 
Hilfsmittel,  die  Anwendung  finden,  um  dem  Schecknehmer  gleich  bei 
Empfangnalime  des  Schecks  das  Vorhandensein  einer  entsprechenden 
Deckung  dafür  zu  garantieren.  Daß  diese  Mittel  gleichzeitig  in  vor- 
züglicher Weise  geeignet  sind,  den  Scheckverkehr  zu  popularisieren, 
ist  selbstverständlich.   Ist  doch  der  Schecknehmer  jetzt  nicht  mehr 

')  Ebenso  §  2  Ziffer  5  des  österreichischen  Gesetzes. 

*)  Aueh  im  Hamburgw  ÜberweMangmrkehr  hnrndit  das  Oothaben  enb 

cur  Zeit  der  Abschreibang  vorbanden  70  sein» 

*)  Siehe  Kiesser  im  Banknrcliiv  VIT.  S.  49. 

*)  Vgl.  dazu  besonders  Hoppenstedt,  Der  Scheckgesetzentwurf  von  1907; 
Loeb,  Der  Scheckgesetzentwurf;  sowie  i3u£f,  a.  a.  O.  S.  83;  auch  Kiesaar,  Bank- 
urohiT  YU«  8.  62;  W.  Conrad,  Bankarehiv  VU.  a  42. 
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allem  auf  das  Vertrauen  angewiesen ,  das  er  der  BedHchkeit  und 
ZahlungBfiilügkeit  des  Ausstellers  schenkt,  eine  neue  Sicherheit  be- 
kommt er  durch  die  in  Terschiedener  Weise  mögliche  Erklärung  des 
Bezogenen,  fOr  die  angewiesene  Summe  Zahlung  zu  leisten.  So  wird 
die  stärkste  Sicherheit  für  das  effektiTe  Yorhandensem  des  Gut- 
habens geboten,  zumal  wenn  noch,  wie  das  in  §  13  Abs.  III  geschieht, 
die  Widerruflichkeit  des  Schecks  seitens  des  Ausstellers  bis  zum 
Ablauf  der  Vorlegungsfrist  ausgeschlossen  ist. 

Tu  diese  Kategorie  gehört  der  originelle,  aber  unausführbare  und 
(lalicr  hier  nicht  näher  zu  erörternde  Vorschlag  von  Braun  wek^er 
die  Ausgabe  Ton  Scheckwertzeichen  in  verschiedener  Höhe  bis  zum 
Betrag  des  Guthabens  vorsieht;  ein  damit  ausgestatteter  Sclieck  bietet 
allerdings  dem  Schecknehmer  eine  M-luilite  Siclicrlieit ,  nimmt  aber 
doch  dadurch  zu  sehr  den  Cluii  akter  einer  Banknote  an.  Das  in 
diesem  Vorschlag  mit  enthaltene  Prinzip  der  Ausgabe  von  ..Scliecks 
von  beirrenzter  Hr>he"',  die  ein  besonderes  (T!arantievei*sprecheii  der 
bez(jgeneu  Bank  iu  sich  ti'ageu,  findet  sich  auch  sonst  noch  mehrfach 
wieder. 

80  beruht  aiK'h  die  Einrichtung  der  von  .lames  Hertz  187(5  ins 
Leben  gerufenen  Londoner  „Scheckliank''  auf  diesem  Gedanken. 
Ihre  Schecks  wurden  nur  zu  gewissen  Beträgen  ausgegeben,  die  durch 
LochuDgen  im  Formular  dargestellt  wurden.  Nur  gegen  Erlag  der 
betreifokden  Summe  konnten  sie  erworben  worden,  man  hatte  also 
die  Sicherheit^  bei  Fl^toentation  jederzeit  den  Betrag  zu  eriialten. 
Eine  besondere  Verbreitungsmög^chkeit  war  dadurch  erzielt,  daß  die 
Bank  mit  den  meisten  englischen  und  zahlreichen  auswftrtigen  Banken 
Vereinbarungen  tra^  wonach  diese  Scheckbankschecks  Terkauften  und 
einlösten.  Jerons*)  sagt  darüber:  „Die  Bank  von  En^^d  ist  eine 
Bank  der  Banken  in  dem  Sinne^  daß  sie  die  Beserren  anderer  Banken 
aufbewahrt  und  für  dieselben  die  Barzahlungen  leistet,  welche  den 
allgemeinen  Geschäftsabschluß  bilden;  die  Scheckbank  scheint  eine 
Bank  der  Banken  im  entgegengesetztod  Sinne  zu  sein,  indem  sie  in 
allen  anderen  Banken  Geld  deponiert  imd  dieselben  als  Agenten  be- 
nutzt.' Besonders  im  Kleinverkehr  zeigten  sich  diese  Schecks  sehr 
praktisch  und  schienen  beruft  11.  nach  und  nach  infolge  der  geringen 
mit  ihrer  Handhabung  Terbuudeaen  Umständlichkeit  sogar  die  Post- 

■)  BsnkarebiT  VI,  Kr.  14;  vgl.  dasa  die  Kritiken  von  W.  GonrMl  und  tob 

T.  Ziegler  in  Xr.  15  u.  17  (Ilt  gleichen  Zeitschrift. 

si  VkI.  JevoDs,  Geld  und  Geldverkelir  (Leipilg  1876)  8.  297  ff. 
»)  A.  a.      S.  m. 
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aaweisuDgen  zu  verdrängen.  Der  ganze  Gewinn  der  Scheckbank  be- 
stand m  den  Zinsen,  welche  ihr  die  mit  ihr  in  Verbindung  stehenden 
Bankmi  aus  den  fOlr  sie  yereinnahmten  Geldern  zahlten.  So  kam 
es,  daß  sie  infolge  zu  idealer' Auffassung  ihrer  Angabe  vor  einigen 

Jahren  in  Liquidation  treten  mufite.  „Sie  wollte  ihr  ganzes  Geschäft 
allein  auf  den  Vorteilen  aufbauen,  die  diese  Schecks  bieten;  hiezn 
bat  sich  das  System  nicht  als  ausreichend  erwiesen,  aber  in  Ver- 
bindung  mit  dem  r^;u]ären  (Geschäft  einer  großen  Depositenbank 
dürfte  es  noch  eine  große  Zukunft  haben**  meint  Jaffe.M  Ich  glaube 
jedoch  nicht,  daß  dieses  System  hei  uns  mit  Aussicht  auf  Erfolg  ein- 
geführt werden  könnte:  jedenfalls  haben  die  Scheckbankscheiks  ihrem 
ganzen  Woson  naih.  hesondei-s  da  sie  ebenfalls  auf  runde  Summen 
zu  lauten  j)fle:;en.  so  große  Ähnlichkeit  mit  kleinen  Noten,  daß  nmn 
sie  kaum  mehr  als  unter  unser  Scheckgesetz  fallend  ansj)rechen  könnte, 
seihst  wenn  man  das  mit  ihnen  ausgesprochenermaßen  verbundene 
Akzept  noch  als  ..Zertifikation"  zu  konstruieren  vermöchte. 

Nur  eine  Ahart  dieser  Schecks  zeigt  sich  in  den  hesimders  in 
Amerika  heliehten  Reiseschecks-),  die  aber  auch  in  England  und 
neuerdings  in  Deutschland  ausgegeben  werden.  Ein  2  Jahre  giltiger 
„LloydBcheck**  z.  wie  er  nebenstehend  abgebildet  ist,  wird  dem 
Beisenden  gegen  bar  Torkauft;  er  kann  ihn  bei  allen  aus  einer  eigenen 
Liste  ersichtlichen  Zahlstellen,  Banken,  Hotels,  großen  Geschäften,  für 
eine  in  die  Terscfaiedenen  Währungen  nach  einem  bestimmten  Kurs 
umgerechnete  Summe,  die  ebenfiüls  aus  dem  Formular  herrorgeht, 
in  Zahlung  geben. 

Dank  der  glänzenden  weit  ausgedehnten  Organisation  durch  die 
unternehmenden  Firmen  versehen  diese  Beiseschecks  eigentlich  wirt- 
schaftlich Yollständig  den  Dienst  einer  internationalen  Note  und 
können  deshalb  wohl  ebenfalls  nicht  als  unter  das  Scheckgesetz  fallend 
angesehen  werden.^)  Daß  sie  eine  zwischen  beiden  stehende  Stellung 
einnehmen,  zeigt  sich  deutlich  darin,  daß  ihre  Fräsentationsfrist  viel 
länger  ist  als  heim  Scheck,  während  sie  sich  von  den  Banknoten 
hauptsächlich  gerade  dadurch  unterscheiden,  daß  ihre  Giltigkeiti*- 
dauer  überhaupt  beschränkt  ist   Immerhin  halte  ich  diesen  letzteren 

')  Dm  englische  Bankwesen  (Leipzig  IdOö),  S.  121. 

*)  Siehe  Nadiod,  Die  Oivtmintioa  des  lUiMkfedita,  Jahrbfioher  111,  27, 
8.  82S. 

Vgl.  dazu  BufT,  Die  fiebandlong  der  zertifizierten  Schecks  im  künltigen 
deutsolu  n  Schcrkßcsetz,  Bankarchiv  VII,  S.  U  Anin.  28;  ücbaoz  im  WSrterbneh 
der  Volkswirtschaft,  Art.:  „Scheck"  S.  767. 
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Untencbied  für  weniger  bedeutend:  laufen  ja  dodi  In  IVirklichkeit 
auch  die  Banknoten  nicht  unbegrenzte  Zeit,  da  rie  die  ausgebende 
Bank,  sobald  sie  einmal  zu  ihr  zurückgeströmt  sind,  anzuhalten  und 
zu  Teimehten  pflegt 

Zwischen  Sdieck  und  Postanweisung  stehen  die  in  England  und 
seinen  meisten  Kolonien  sehr  beliebten  ^ Postal-Orders die  in  ver- 
schiedenen Wertstufen  gegen  eine  kleine  Gebühr  auf  den  Postämtern 
erhältlich  sind  und  aui  allen  Postämtern  innerhall)  drei  Wochen  vom 
Ausstellungsdatum  an  wieder  spesenfrei  eingelöst  werden  können,  für 
den  Kleinverkehr  also  ein  sehr  brauchbares  Zahlungsmittel  abgeben. 

An  die  bei  der  Scheekbank  beobachteten  Grundsätze  lehnt  sich 
in  vielen  Beziehungen  auch  ein  von  M.  Burchardt  M  neuerdings  ein- 
gebraclittT  Vorschlag  an.  Er  niiiinit  (b  ii  Gedanken  des  einige  Jahre 
(1901-  1903)  bei  der  Reichsbank  eingeführten,  aber  wegen  seiner  die 
Ausdehnung  des  Giroverkehrs  zu  sehr  beeinträchtigenden  Wirkung 
bald  wieder  abgeschafften  ..Fernschecks'',  der  infolge  seiner  Visierung 
durch  die  Reiclisl)ank  ein  sehr  l)rauclibures  und  in  Anl)etracht  der 
kurzen  Zeit  seiner  Einführung  reibt  ])eliebtes  Zahlungsmittel  ge- 
worden wai",  neuerdings  auf-),  nur  ilehnt  er  ihn  dahin  aus,  daü  nicht 
nnr  die  Beichsbank,  sondern  alle  Banken  solche  ausgeben  sollten ;  die 
Beid^iank  oder  eine  zu  diesem  Zweck  abzuzweigende  Unterabteilung 
derselben  hätte  dann  gegen  Deponierung  Ton  Sicherheiten  die  Be- 
g^ubigung  der  Ton  den  Banken  mit  einem  kleinen  Geb&hrenaulschlag 
auszugebenden  „Beichsbank-Anweisung''  oder  „Beichs-Anweisung'' 
▼orzunehmen.  Daß  in  diesem  Gedanken  ein  sehr  brauchbarer  Kein 
liegt  —  eben  der  {Reiche  wie  bei  der  Scheckbank  und  den  zerti- 
fizierten Schecks  Überhaupt  —  ist  nicht  zu  leugnen;  es  yr&re  dem- 
nach dem  Ver&sser  beizupflichten,  wenn  er  fOr  seine  Beichsanweisung 
ein  weites  Tätigkeitsgebiet,  im  HypothekenzaUungsrerkdir,  für  den 
Postverkehr,  für  Zahlungen  von  Steuern  und  Zöllen  sowie  bei  Yersiche- 
mngsgesellschaften  voraussieht,  besonders  wemi  durch  Lombardierung 
▼on  guten  kaufmännischen  Buchforderungen  (Tclegenheit  gebotm  würd^ 
auch  diese  als  Grundlage  der  auszugebenden  Schecks  zu  yerwerten. 
Es  fragt  sich  nur,  ob  die  Banken  damit  einverstanden  sind,  sich  der- 
gestalt unter  die  Kcmtrolle  der  Reichsbank  zu  stellen;  und  so  gering 
ist  doch  das  Vertrauen  des  Publikums  in  die  Sich«'rheit  unserer 
Banken  nicht  geworden,  daß  es  nur  deren  von  der  KeicUsbank 

')  Betrachtungfen  and  Vonchlige  sam  Scheekgetetatentwurf,  Berlin  19017. 
*)  A.  a.  0.,  S.  8. 
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fiaerten  oder  gar  nur  den  durch  VermitÜung  der  Banken  bezogenen 
BeichsbankscheckB  Yerteauen  entgegenbringt 

Bnrchardt  sieht  entschieden  zu  schwarz ,  wenn  er  eine  Popnlaii- 
flienmg  des  jetzt  üblichen  nK^^tschecks"  für  sehr  zweifelhaft  hSlt 
nnd  sich  einen  Erfolg  nnr  Ton  der  Schaffimg  eines  Paiaers  Teispricht» 
^das  dem  Bargeld  gleichwertig  zu  schätzen  ist''.  Wenn  auch  die 
Schecks  auf  weniger  bekannte  Banken  oder  Privatbankiei-s  eine  ge- 
wisse Erhöhung  ihrer  Beliebtheit  und  Sicherheit  dadurch  erfahren 
würden,  die  aber  durch  den  engeren  Znsammenschluß  dieser  Firmen 
ebenfalls  erreicht  werden  könnte,  so  unterschätzt  Burchardt  doch  die 
Macht  der  Konzentrati()ns])ewegung.  Sie  ist  nun  einmal  nicht  mehr 
künstlich  aufzuhalten,  und  nachdem  die  (>rhöhte  Sicherheit  der  so 
zertifizierten  Schecks  ja  aucli  den  (Jroßljanken  zugute  kommen  müßte, 
sehe  ich  nicht  ein,  wie  man  auf  diese  Weise  vermeiden  könnte,  ^daß 
die  Großbimken  resp.  das  (xroßkapital  noch  mehr  als  bisher  ein 
Mcmopol  im  Bankgewerhe  ausüben."  Doch  alle  Mängel '  )  dieses 
Voi-schlags  müssen  verschwinden  gegenül)er  seinem  Hauptfehler,  der 
das  Projekt  geradezu  undiskutiibel  nuicht:  Der  Verfasser  m/ichte  Ein- 
führung seines  Systems  nicht  im  Rahmen  des  allgemeinen  Scheck- 
gesetzes, in  den  es  sich  allerdings  schwer  einordnen  läßt^  sondern  im 
Gegenteil  als  Ersatz  eines  solchen  Gtesetzes,  von  dessen  wohltätigem 
EinfluiB  auf  die.  Yerbreitimg  des  Schedcrerkehrs  in  immer  weitere 
Kreise  er  denn  doch  zu  gering  denkt  Wer  in  unser  Bankwesen 
überhaupt  Vertrauen  hat,  dem  genügt  auch  die  Zertifikation  der 
Schecks  durch  die  bezogenen  Banken;  es  braucht  dazu  keiner  Um- 
bildung der  Beichsbank  zu  einer  Scheckbank  und  keiner  Yerzicht- 
leistung  auf  unser  so  lange  ersehntes  und  schwer  erkSmpftes  Scheck- 
geeetz! 

Sdmm  mehrfach  war  bisher  die  Bede  vom  „agnoszierten",  ,,ak- 
z^tierten'',  „ zertifizierten etc.  Scheck.  Wt  diesen  Ausdrücken 
werden  die  verschiedenen  Vermerke  bezeichnet,  wodurch  che  Be- 
zogenen in  einer  mehr  oder  minder  für  sie  verbindlichen  Weise  das 
Vorhandensein  eines  entsprechenden  Guthabens  und  ihre  Bereit- 
willigkeit zur  Auszahlung  des  Scheckbetrags  bestätigen.  Der  Wert 
dieser  Vermerke  ist  nun  je  nach  ihrer  Art  sehr  verschieden: 

Die  am  wenigsten  verpflichtende  Fonu  ist  wohl  die  der  ^Visie- 
rung"^.  Sie  ist  in  Krankreich  sehr  verbreitet,  wo  der  Bezogene  durch 
sein  Visum  zu  bestätigen  pflegt^  daß  der  Scheck  gedeckt  ist   Da  er 

')  Vgl  dazu  auch  Baff  im  Bankarchir  VII,  S.  10,  Anm.  10. 
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aber  jeden  vor  dem  Tirierten  Scheck  emgereichten  honoriert^  ohne  den 
Betrag  filr  enteren  zu  reeeirieren,  ist  eine  besondere  Garantie  filr 
pünktliche  SSnlSsmig  nur  dann  gegeben,  wenn  dn  solcher  Scheda 
sofort  nach  Empfang  dem  Bezogenen  pifisentiert  inrd;  sonst  kann  es 
leidit  Torkommen,  dafi  er  dishonoriert  wird.  Em  praktischer  Werl^ 
der  ihre  Einführung  bei  uns  empfehlen  würde,  kann  in  dieser  Visierang 
also  nicht  ^blickt  w(  rden.M 

Etwas  größere  Sicherheit  bieten  die  die  nächste  Stufe  bildenden 
r,marked  Checks"*.  Ihr  AVesen  besteht  darin,  daß  die  am  Londoner 
Clearingverkehr  teihiehmenden  Institute  den  Schecks,  die  am  gleichen 
Tage  nicht  mehr  zur  Abrechnung  gelangen  kihmen,  durch  ein  Zi'ichen 
bestätigen,  daß  für  sie  genügende  Deckung  vorbanden  ist.  Eine  dem 
Akzept  älinliche  Verjifliclitung  wird  damit  nicht  ül)em()mmen,  ein 
solcher  Scheck  gewährt  nur  den  Vorteil,  daß  er  Ini  der  Abrechnung 
des  nächsten  Tages  Ijcvor/ugt  wird.  Der  8cluH'knehnier  erhält  ja  auch 
bei  Empfang  des  Schecks  noch  keinerlei  Sicherheit  für  seine  Deckung, 
sie  wird  ihm  lediglich  einen  Tag  vor  der  endgiltigen  (Tiitschrift  ge- 
währt. Immerhin  ist  selbst  dieser  Vorsprung  von  nur  <>ineni,  eigentlich 
nur  einem  halben  Tage,  bei  den  in  England  übliclien  kurzen  Uuilaufs- 
fristen  oft  schon  von  recht  großer  Wichtigkeit  Eine  ganz  ähnliche 
Wirkung  hat  die  bei  den  Schecks  auf  die  KgL  Bayerische  Bank 
mögliche  „Yidimienmg'' ;  diese  besteht  darin,  daß  Schecks  „bei  der 
Einreichnng  nicht  sum  Zwecke  der  ümlaui^fliigkeit ,  sondern  zum 
Zwecke  einer  den  Wünschen  des  Ausstellers  mehr  entsprechenden 
Geldanszahlung  von  derjenigen  EgL  Bankanstalt^  welche  das  Elonto 
des  Ausstellers  führt  und  daher  zunächst  bezogen  ist,  durch  geeigneten 
Vermerk  bei  der  Kasse  einer  anderen  KgL  Bankanstalt  als  zahlbar 
erklart  werden." 

Von  viel  größerer  praktischer  Bedeutung  fOr  uns  als  die  bisher 
besprochenen  Arten  von  Sicherungsrermerken  stellt  sich  die  Frage 
der  zertifizierten  oder  agnoszierten  Schecks  dar.  Sie  werden  \4elfach 
mit  den  akzeptierten  Schecks  identifiziert  und  haben  unter  dieser  Ver- 
wechdung  sehr  zu  leidoi.  Denn  der  akzeptierte  Scheck,  der  die  Er- 
klärung des  Bezogenen  enthält,  daß  der  Aussteller  die  angewiesene 
Summe  auch  wirklich  bei  ihm  gut  hat,  ist  in  den  meisten  Jjändem 
unseres  Kontinents  'gesetzlich  ausgeschlossen.  Auch  unser  Scheck- 
gesetz enthält  in  §  10  die  Bestimmung:  „Der  Scheck  kaim  nicht  an- 


')  Vgl.  die  Artikel  in  Nr.  .5fi9,  588  u.  599  de»  „T«g«'  190& 
')  Siehe  die  Mitteilung  bei  Bufif,  ».  a.  0.,  S.  66. 
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genommen  werden.  Ein  auf  den  Scheck  geaetEter  Annahmerennerk 
gilt  als  nicht  geschrieben."*    Die  Übernahme  einer  abstrakten  Sebald- 
▼erpflichtung  durch   den  Bezogenen  wird  hierdurch  aiuge8chloa8e% 
wodurch  der  mißbräuchlichen  Verwendung  des  Schecks  zu  einem  dem 
Wechsel  gleich  zu  wertenden  Kreditpi^ier  Torgebeugt  ist  Bisher 
war  es  nach  §  784  BGB.  dem  Bezogenen  mögUch,  eine  schriftliche  An- 
nahmeerklänmg  auf  den  Scheck  zu  setzen,  die  ihn  aber  nach  §  24 
des  Wcchselstempf'l-Steuergesetzes  zu  einer  steuerpflichtigen  Schuld- 
versciireibung  machte,  beim  Tnluiberscheck  (BGB.      Tüö)  sogar  nctch 
staatlicher  Genehmigimg  bedurfte  bei  Meidung  dt  r  Nichtigkeit  und 
der  Haftimg  für  allen  dem  lnlia])er  durch  die  Ausgabe  verursachteu 
.Schaden.')     Die   meisten  Gutachten   äußern   sich   zum   Verbot  der 
Annahme  zustimmend,  doch  fehlt  es  auch  keineswegs  an  Äußerungen 
im  gegenteiligen  Simi:  so  schlägt  z.  B.  May*)  vor,  zur  Venneiching 
einer  Beschränkung  der  Freiheit  und  Siclierlieit  des  Scheckverkehrs 
die  Stempelpflicht  durch  einen  entsprechenden  Zusatz  auszuschließen. 
Imuerhin  ist  es  zn  begrüßen,  daß  ein  Annahmevermerk  nach  dem 
Wortlant  des  Gesetzes  den  Scheck  als  solchen  nicht  nngiltig  macht, 
sondern  nnr  der  Vermerk  als  nicht  geschrieben  zu  betrachten  ist 
Weim  nun  auch  an  eine  Zulassung  der  Akzeptation  bei  uns  nicht  zu 
denken  ist,  so  wäre  doch  analog  dem  österreichischen  Gesetz  eine 
Bestimmung  sehr  am  Platze,  die  ausdrücklich  zugibt^  dafi  die  Agnos- 
zierung nicht  als  Akzeptation  gilt»  sondern  zulässig  kt»  wenn  sie  dort 
auch  keine  skripturrechtliche  Wirkung  nach  sich  zieht  Ereilich  wird 
dann  der  in  England  und  Amerika  durch  die  Zertifikation  beab- 
sichtigte Zweck  nicht  ganz  erreicht,  denn  der  Scheckinhaber  kann 
den  Bezogenen  trotz  seiner  Erklärung  nicht  gerichtlich  belangen,  wenn 
bei  Einlösung  kein  genügendes  Guthaben  mehr  da  ist  Ich  bin  jedoch 
fibetzeugt,  daß  eine  erstklassige  Bank,  wenn  sie  einmal  diesen  Vermerk 
macht,  auch  unter  allen  Umständen  dafür  Sorge  tragen  wird,  die  be- 
treffende Summe  zu  reservieren.    Jedenfalls  ist  für  uns  zunächst 
eine  weniger  befriedigende  Lösung  dieser  Frage,  wie  sie  das  öster- 
reichische Gesetz  bietet,  der  bei  uns  augenonnnenen  Kegelung,  wonach 
die  Agnos/ierung  als  Akzept  zu  betrachten  und  iränzlicli  zu  ignorieren 
ist,  bei  weitem  vorzuziehen ;  denn  an  eine  Streichung  des  ganzen  ij  10, 
wie  sie  von  verschiedenen  Schriftstellern')  energisch  gefordert  wird,. 

>)  Vgl.  auch  Riesser  in  Xr.  2  der  Leipsiger  Zettwhrift,  L  8.  90. 

«)  Xr.  359  dea  „Tag",  1907. 

*)  So  von  Baff  an  mehreren  Stellen;  Hammenchlag,  Der  Scheckgesetz- 
entwurf. 
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Icaim  bei  der  starken  sich  ^egeii  die  Auffassung  gritend  machenden 
Gegenströmung  jetzt  doch  kaum  mehr  gedacht  werden.  Moralisch 
Jhaitet  der  Bezogene  ja  doch  für  seine  Zertifizierung  und  die  Befürch- 
tung Ficks'),  daß  die  Fassung  dieses  Paragraphen  „beinahe  als  eine 

Prämierung  des  Wortbruches  angesehen  werden  kann,  was  nur  ge- 
stattet wäre,  wemi  man  das  Versprechen  selbst  als  eine  unsittliche 
Haiulliiiig  betrachten  darf*^,  wird  sich  wohl  kaum  in  der  Pnuds  be- 
wahrheiten. 

Natürlich  kommt  für  uns  nur  die  auf  Antra;^  des  Ausstellers 
vor  Begebung  des  Scliecks  vorgenoiiinieni'  Zt  rtifikation  in  Betracht. 
wo))ei  die  Haftung  des  Ausstellers  nicht  untergeht,  während  hei  Zerti- 
fizierung auf  Anlnü  des  Scheckinhabers  nur  mehr  der  Bezogene  als 
Schulihier  übrig  l)leibt,  so  daß  ein  solcher  Scheck  sich  eigentlich 
nur  dadurch  von  einer  Note  unterscheidet,  daß  er  nicht  auf  eine 
runde  Summe  lautet,  und  durch  die  Präsentationsfrist  in  seiner  Um- 
toufef&higkeit  zeitlich  begrenzt  ist  Noch  mehr  tritt  diese  Ähnlichkeit 
hervor  bei  der  Agnoszierung  Yon  Scheddblaiiketten  bis  zu  einer  be- 
stimmten Höhe,  was  manfihTnal  als  Agnoszierung  im  engeren  Sinn 
bezeichnet  wird;  meist  lauten  diese  ja  auf  runde  Summen  und  auch  die 
ümlaufszeit  ist  ausgedehnter  als  bei  Schedes,  die  erst  unmittelbar 
nach  ihrer  Ausstellung  zertifiziert  werden.  Die  Wirkung  ist  in 
Amerika  und  in  England  nicht  die  gleiche:  in  Amerika  wird  der 
Betrag  dem  Scheckinhaber  sofort  xeserriert,  selbst  wenn  bis  zur  Ein- 
lösung andere  nicht  zertifizierte  Schecks  zurückgewiesen  werden  müßten 
wegen  ungenflgender  Deckung:  in  England  dagegen  besagt  die  Be- 
scheinigung nur,  daß  im  Moment  ihrer  Erteilung  ein  genügendes  Gut- 
haben vorhanden  ist,  Terhind«  it  aber  nicht,  daß  andere  in  der 
Zwischenzeit  präsentieH(>  Schecks  bis  zur  Erschöpfung  des  Guthabe 
honoriert  werden.  Deshalb  pflegt  man  in  England,  wenn  die  Ein- 
lösung des  Schecks  unbedingt  gesichert  werden  soll,  diesen  Scheck 
bei  der  bezogenen  Bank  selbst  einzureichen,  um  an  dessen  Stelle  von 
ihr  einen  ainh n  u  Scheck  auf  sie  selbst  oder  auf  die  Bank  von  Eng- 
land zu  erhalten. 

Solange  die  Zertifizierung  bei  uns  nicht  ausdrücklich  gestattet 
und  geregelt  ist,  können  ihre  Wirkungen  natürlich  nur  die  in  England 
gel)räuchlichen  sein.  Freilich  bringt  erst  der  amerikanische  Modus 
ihre  Vorteile  voll  zur  Geltung,  da  solche  Schecks  daini  für  alle  die 
fUlle  verwendet  werden  kümiten,  wo  jetzt  durch  Gesetz  Bai'zahluug 


>)  A.    0.,  8.  mt 
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Torgeschrieben  ist.  oder  wo  die  Übergabe  von  Wertj)ai)ieren  oder 
Hypothekeiiinstnimenten  Zug  um  Zug  gegen  bar  zu  erfolgen  )iat.  Die 
Bestimmung,  daß  nur  baxes  Geld  zur  Zahlung  zu  verwenden  ist,  muß 
uid  wird  mit  weiterer  Ausbreitung  und  Sicherheit  des  ScheckTerkehrs 
j«  doch  bald  fallen.  So  könnte  der  Scheck  dann  Verwendung  finden 
hd  den  meisten  notariellen  Handlungen  bd  Qrttndmig  einer  Aktien- 
gesellschalt,  Hypothekenzessionenf  Einlösung  von  Wechsebiy  Grond- 
stficksrerldinlen,  Aufnahme  Ton  VenchiffnngBdokomenten,  7Mh}mig 
Ton  Eisenbahnfrachten,  Zöllen,  Steuern,  Versicherungsprkmien,  im 
Börsenverkehr  nsw.  Überhaupt  dürfte  der  zertifizierte  Scheck  nicht 
zur  B«gel  werden,  sondern  nur  auf  besonders  wichtige  oder  grofie 
Transaktionen  beschränkt  sein.  FttDe,  wie  sie  in  der  EiriaiB  des 
Jahres  1907  in  Amerika  vorkamen,  wo  die  Löhne  nur  durdi  zerti- 
fizierte Schecks*)  bezahlt  wurden,  sind  ja  nur  Ausnahmen  und  auch 
dort  bei  normalem  Geldstand  nicht  üblich.  Gerade  hiebei  zeigte  sich 
aber  wieder  der  unschätzbare  Vorteil  des  in  Amerika  so  wtttrer- 
breiteten  bankmäßigen  Zahlungsverkehrs.  Nur  durch  das  allgemeine 
Vertrautsein  damit  war  es  überhau})t  möglich,  so  rasch  und  sicher 
Ersatz  für  die  Barzahlungen  einzuführen.  Zahlreiche  (Hearinginstitute 
wurden  neu  gegründet,  die  nun  als  Notstandsgeld  Clcaringhouse-Zerti- 
fikate  oder  besonders  hergestellte  Bankschecks  ausgaben;  sie  haben 
geringes  Disagio  gegenüber  dem  Bargeid"),  was  nur  durch  die  Ge- 
wöhnung weitester  Kreise  im  solche  Zahlmittel  zu  erklären  ist.  Sollte 
bei  uns  einnml  eine  ähnliche  finanzielle  Krisis  eintreten,  so  wäre  nicht 
so  rasch  ein  allgemein  begangener  Ausweg  zu  finden.  Voraussichtlich 
käme  es  dann  auch  bei  uns  zu  einer  Sistierung  des  §  10  sowie 
zu  ansgedehnter  Verwendung  Ton  zertifizierten  Schecks.  Audi  die 
Vereinbarung  der  bei  den  Abrechnungsstellen  beteiligten  Banken, 
.welche  jetzt  allgemein  Torschreiben,  daß  kein  znr  Abrechnung 
Helangender  Scheck  akzeptiert  sein  darf,  mttßte  dann  natttriidi 
achleonigBt  fallen. 

Die  vielfach  geftnfierten  Bedenken,  daß  durch  Zulassung  von 
zertifizierten  Schecks  alle  anderen  weniger  geschätzt  und  zu  Sdiecks 
2.  Klasse  degradiert  wihrden,  kann  ich  nicht  teilen;  auch  das  Beispiel 
En^ands  und  Amerikas  zeigt  die  Tfinftlligkeit  dieser  BefOrchtong. 

')  Vgl.  dazu  auch  die  Aufsätze  „T^))ervvoi8iiDga-  und  Scheckverkehr  zwischen 
fiypothekenbasken  und  Notaren''  in  der  ZeiUchrift  ilir  Kechtapflege  in  Bayern, 
III  Sr.  19  n.  IV  NV.  1. 

*)  Sogir  die  Standard  Oil  Company  mußte  zu  diesem  AnaUlfinnttel  grtifta. 

*)  VgL  anoh  JFnuikfiirter  Zettong  t.  2.  XU.  1807. 
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Im  gewöhnlichen  geschäftlidien  Verkehr  unter  Finnen,  die  gegen- 
seitig ttber  ihre  'finanziellen  VeilUittnisae  wohl  inlonnieri  sind,  wird 
er  wohl  nie  ttUich  werden  *X  ^  ^  immeihin  mehr  Mflhe  und 
Zeifeanfwand  erfordert  als.  ein  gewöhnlicher  Scheck.  Und  andi  sonst 
wird  man  die  Zertifizierung  auf  die  lUle  heachri&nken,  wofiir  sie  ja 
auch  gedacht  igt»  wenn  es  sich  um  besonders  hohe  Summen  handelt 
oder  um  Mtfangen  an  Behörden  usw.  Die  Banken  sind  ja  anch 
nicht  zur  Zertifikation  jedes  Schecks  Terpflichtet  und  werden  gegebenen- 
falls schon  dafür  Sorge  zu  tragen  wissen,  daß  ihre  Verwendui^  sich 
in  den  Grenzen  der  wirtschaftlichen  Notwendigkeit  Ijewegt.  So  wenig 
Insher  ein  Aufgeld  für  Bargeld  gegenüber  dem  Scheck  gefordert  wird, 
ebensowenig  wird  der  zertifizierte  Scheck  dem  gewöhnlichen  gegenüber 
ein  Agio  gewinnen.') 

Es  wird  aber  freilich  noch  lange  dauern,  bis  die  Zertifikation 
gesetzliche  Anerkennung  bei  uns  gefunden  hat.  Nur  wenig«-  wirt- 
schaftliche Interessenvertretungen  haben  sich  für  ihre  Zulassung  aus- 
gesprochen :  So  wünscht  ilie  Handelskammer  zu  Kassel  eine  Vorschrift, 
wonach  der  "Bezogene  auf  Antrag  den  Scheck  agnoszieren  muß.  ohne 
daß  das  als  Annahmevermerk  im  Sinne  des  Gesetzes  anzusehen 
Eine  gleiche  Bestimmung  beantragt  die  Ulnier  Handelskammer  mit 
der  Begründung,  daß  ein  solcher  Vermerk  dem  Scheck  ein  gi-ößeres 
Vertrauen  zu  sichern  und  ihm  eine  leichtere  Annahme  als  Zahlungs- 
mittel zu  gewährleisten  vermag.  Die  Düsseldorfer  Handelskammer, 
die  dcfa  im  allgemeinen  der  susnahmzweisen  2Snla88ung  von  Annahme- 
Tennerken  widersetzt,  „da  es  kaum  möglidi  sein  würde,  in  einem 
Scheckgesetz  zwei  Klassen  von  Schecks  auseinanderzuhalten,  von  denen 
bei  der  einen  ein  Annahmeyennerk  scheckrechtliGhe  l^rknng  haben, 
wührend  ein  solcher  bei  der  anderen  unwirksam  sein  soll**,  hlUt  es 
ebenfalls  für  zweckmftfiig,  einen  dem  Vorschlag  der  Ulmer  Handels- 
kammer entqirechenden  Zusatz  zu  §  10  zu  machen,  obwohl  zie  der 
Meinung  ist,  daß  durch  die  Fassung  dieses  Paragraphen  auch  jetzt 
solche  Vermerke  nicht  ausgeschlossen  sind.  Auch  der  Zentral  verband 
des  deutschen  Bank-  und  Bankiergewerbes  ist  der  Meinung,  daß  §  10 
der  Agnoszierung  nicht  entgegensteht,  soweit  dieselbe  nicht  die  Be- 
deutung einer  rechtsgeschäftlichen  Wilienserküirung  hat,  sondem 


* 

>)  Ahalich  •prioki  liflh  maA  dtr  ZtotnlvttbMid  des  d«nlMlMB  Buk-  ind 
Baiüdergvwerbef  aoa,  lielw  „Handel  n.  Oawsrbe*,  XV  S.  131. 

*)  Eine  Anilogie  nigt  sich  darin ,  daH  mfindeWohere  Ptfisrt  Mdi  nloht 
höher  im  Kon  stehen  alt  die  nicht  maadeUehereo. 
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lediglich  als  die  dem  Aussteller  auf  Verlangen  gegebene  Bescheinigung 
der  Tatsache  dient  daß  ihm  zur  Zeit  der  Agnoszierung  ein  der 
8checksiimme  entsprechendes  Guthahen  bei  dem  Bezogenen  zusteht 
Während  der  Zentralverband  deutscher  Industrieller  die  Frage 
zwar  wohlwollend,  aber  doch  zurückhaltend  bespricht,  fordert  der 
Bond  der  Industriellen  eine  fVissung  des  Paragraphen,  daß  die  zerti- 
fiscrten  ScfaedcB  mfigUch  sind,  und  swar  mit  folgender  Begründung, 
der  man  ridi  nur  in  jeder  Besiehong  anschHeßen  kann: 

a)  Der  zertifizierte  Scheck  entspricht  einem  weityerbreiteten 
Yei^ehrsbedlirlniSi 

b)  Er  erweitert  die  YerwendongiBaiSi^ehkeit  des  Sdieoks  und 
macht  ihn  als  Zahlungsmittel  auch  da  anwendbar,  wo  der  ge- 
w<niiiUche  Scheck  infolge  der  mit  seiner  Genehmigung  Ter- 
bnndenen  Erediterteihmg  nicht  gebiSnddich  oder  nicht  so- 
ISssig  war. 

c)  Die  Zertifisderong  ersetzt  die  sonst  nOtigen  Korreepondenaen 
zwischen  dem  Empfänger  und  Aem  BeKogenoi  über  top- 
handeue  Deckung  nsw^  wodurch  nicht  nur  Zmt  und  Kosten, 

sondern  auch  allerlei  Unannehmlichkeiten  erspart  und  aus- 
wärtige Zahlungen  durch  Platzscheck  nicht  mehr  als  eine 
Belästigung  des  Empfiingers  empfunden  werden." 

Wenn  sich  diese  Stimmen  mehren,  so  iritare  doch  sa  6rwarksi^ 
daft  auch  die  allgemeine  Meinung  sich  mit  der  Zeit  dieser  AufCsssung 
anschliefit,  und  daß  so  aUmShlich  die  T^ksamkeit  der  Zertifikation 
angemein  anerkannt  wird. 

Aus  Vorstehendem  ergibt  sich,  daß  noch  gar  manche  Wünsche 
im  Scheckgesetz  keine  Erledigung  finden,  obwohl  dankbar  die  durch 
dasselbe  endlich  eireichte  BechtssiGherheit  zu  begrüßen  ist,  die  sicherlich 
belebend  auf  eine  in  raschem  Tempo  erfolgende  weitere  Ausbreitung 
des  Scheckverkehrs  wirken  wird.*)  Es  liegt  nun  an  den  Banken  und 
am  Publikum,  diese  Vorteile  mögliche  auszunützen:  Die  Banken  haben 

')  Ein  erfrealiofacr  Xrfolg  der  Scheckpropaganda  ist  jetst  schon  za  kon- 
lUüeren:  „Obwohl  dii  Jahr  1907  im  Goldaoüeiüuuidel  ein  Aoffiihrplai  von 
17  JüD.  Mk.  uahnm,  keimte  rieh  der  GoklbertMid  der  Beiehebukk  von  Ende  1906 
bis  finde  1907  um  16  Hill.  Mk.  bessern,  es  ist  also  gelosgeD,  ca.  33  MilL  Hk.  ana 
dem  Verkehr  zn  ziehen.  Natürlich  ist  nicht  zu  beweisen,  ob  dies  allein  die  Folge 
dei  rieh  mehr  durchsetzenden  ächeckyerkehra  ist.  Jedenfalls  ist  aber  anzunehmen, 
deS  eine  Besserung  der  Zahlungsgewohnheiten,  sei  ee  doroh  ffie  beginnende  £in- 
VSigeniiig  der  Udnen  Noten  oder  durdi  die  beginnende  ISnflUiniDg  dee  Seheok- 
TeriMh»  statlgelimden  hat"  (Jahrbnoh  dee  eorop.  Geidintikli  pro  1908,  S.  51)l 

9* 
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im  Rahmen  dos  Gesetzes  und  außerhalb  desselben  noch  viel  Spiel- 
raum, ihren  Kunden  durch  möglichste  Erleichterung  entgegenzukommen 
und  durch  Fortsetzung  der  im  letzten  Jahr  schon  mit  so  schönem 
Erfolg  begonnenen  lebhaften  Scheckpropaganda  immer  weitere  Kreise 
dafOr  zu  mteresgiereiL  „Sie  mÜBseii^,  wie  es  in  einem  Artikel  der 
„Frankfurter  Zeitimg''  ^)  heißt,  „mit  alten  Zöpfen  aa&ftunien  und  ab 
Pioniere  fOr  den  Scheckrerkehr  im  FuUikum  wirken,  das  jetrt  noch 
oft  durch  kleinliche  Erschwerungen  und  Schikanen  geSigert  und  yom 
dauernden  Bankrerkehr  abgehalten  wird."  Und  auch  das  Pnbüknm 
möge  sich  mehr  an  Ghroßzfigigkeit  gewohnen  und  die  dargebotenen 
Erleichterungen  TersUtaidnisToU  aufnehmen.  Durch  Ueinliches  Zandern 
und  Zuwarten  kann  keine  große  Reform  angebahnt  werden,  drum 
greife  es  energisch  zu  und  der  EHolg  für  die  Wirtschaft  des  Einzelnen 
wie  der  Gesamtheit  wird  nicht  auf  sich  warten  lassen.  Durch  eine 
angemessene  Verbindung  des  Scheck-  und  Giroverkehrs  ^)  sind  wir  in 
der  Lage,  alle  Völker  in  der  größtmöglichen  Erleichterung  des 
Zahlungsverkehrs  zu  überholen;  dann  kann  das  stolze  Wort  des 
Beichsbankpräsidenten  Koch  mit  Recht  dahin  variiert  werden,  daß 
„ganz  Deutschland  ein  Bankplotz"*  geworden  istl 

»)  Vom  28.  V.  1907. 

*)  VgL  dam  lUy,  Der  Umftng  dei  Hambmgw  Giroveikehn  im  «Tag" 
L  1906^  und  di«  dort  g«brMhten  ZtUmi. 


Digitized  by  Google 


—   133  — 


Bie  Weiterentwickluiig  des  bargeldlosen 

Zahlungsverkehrs. 

Haben  wir  nun  erst  einmal  eineii  auf  gicheier  BasiB  ruhenden 
Seheckrerkehr,  so  ergibt  sich  seine  Ausbreitung  in  weitere  Kreise 
iaat  T<m  selbst  Wenn  es  z.  B.  allgemein  üblich  wird,  die  Beamten- 
gehälter  TiertdjlUirlich,  statt  monatlich  auszuzahlen^)  oder  zu  fiber- 
weisen, so  werden  zaldreiGhe  Persönlichkeiten  in  die  Lage  versetzt 
werden,  sidi  ein  Bankkonto  zu  halten,  die  bisher  nicht  daran  denken 
konnten,  da  sie  auf  den  dazu  nötigen  eisernen  Bestand  nicht  auf 
iSngere  Zeit  verzichten  konnten;  statt  der  auszahlenden  Stelle  hat 
eben  dann  der  Beamte  den  Zinsvorteil.  Läßt  sich  eine  Ausdehnung 
des  bankmäßigen  Scheckverkehrs  auf  diese  Kreise  erwarten,  so  ver- 
sagt er  doch  bei  den  mit  gerinj;em  Lohn  Angestellten.*)  Für  diese 
rentiert  es  sich  nicht,  ihren  für  die  zweite  Hälfte  des  Monats  be- 
nötigten Barbedarf  inzwischen  zur  Bank  oder  zur  Sparkasse  zu  tragen, 
sie  lassen  ihn  vielmehr  ungenützt  zuhause  liegen,  wodurcli  große 
Summen  dem  Umljiuf  entz«)gen  werden.  Ein  in  der  Fi'ankfurter 
Zeitung'')  gebrathter  Vorsehlag  sti<'l>t  daher  im  direkten  Gegensatz 
zu  der  olngeu  Anregung  tlie  alli^emeine  Einführung  halbmonatlicher 
(iehalts-  und  dementsprechend  monatlicher  Mietezahlung  an,  wodurch 


»)  Vgl.  Nr.  626  u.  636  des  „Tag"  1907;  dagegen  Nr.  649. 

*)  Meine  Umfrage  bei  einer  Keihe  unserer  größten  indastriellen  Firmen 
■Dir  BraaelMD  ergab,  dtll  90*/o  ilurtr  Omt&tM  im  Seheok-  und  GiroyMkahr 
«folgen,  idUmnd  Bwgdd  bei  Qinea  üi  der  flanptMohe  mir  so  den  Ldhuahloogen 
verwendet  wird. 

')  6.  MoigenblAit  v.  17.  IL  1907. 
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sich  der  Kreislanf  des  Geldes  viel  rascher  Tollzieht^)  und  die  großen 
sonst  unausgentttzt  dem  Umlauf  entzogenen  BarbetriLge  in  anderer 
Weise  nutzbar  gemacht  werden  können.*)  Die  Bichtii^eit  dieses 
Gedankenganges  ist  nicht  abzuleugnen ,  aber  gerade  fSr  diese  dem 
Bankrerkehr  naturgemäß  etwas  mißtrauisch  und  fremd  gegenüber- 
stehenden Kreise  bietet  sich  ein  vollkommener  Ersatz  dar  durdi 
baldigste  Einführung  des  Postscheckrerkehrs.') 

Nur  mit  Beschämunj?  kann  man  darüber  sprechen,  daß  yär  in 
Deutschland  der  Einführung  eines  Postscheckgesetzes  einmal  schon 
recht  nahe  waren.  Bereits  in  den  Voranschlag  des  Reichshaushatts 
für  das  Rechnungsjahr  1900  war  behufs  seiner  Einfühninf^  eine 
Etatposition  eingesetzt.  Der  Reidistai?  trat  dann  am  20.  und  2><.  März 
lÜOO  den  Beschlüssen  der  Hud.u»>lkonmiission  bei.  welche  die  ursprüng- 
lich Ix'absichtigte  Verzinsung  der  (juthaben  und  demgemäß  notwendige 
Erhel)ung  von  Gebühren  beseitigte  und  so  t  ine  p,iuv/.  andere  (Grund- 
lage dafür  schaffte,  als  der  Staatssekretär  des  Kj'ichsjiostaiiilo  und 
der  Buiulcsrut  dafür  aufgestellt  hatten.  Der  Ueicliskan/.ler  wurde 
ermäcliti^i.  auf  der  so  beschl(»ss(Mien  Basis  den  Postscheckverkelir  im 
Verdrdimiigswege  einzufiilirt  ii .  >[);itestens  bis  zum  1.  April  sollte  die 
gesetzliche  Regelung  uachi()l;^'i'n.  Wi«»  damals  schon  von  den  ver- 
bündeten Regierungen  nicht  verschwiegen  wurde,  trugen  sie  große  Be- 
denken, von  dieser  Ermächtigung  Gebrauch  zu  machen,  da  sie  sich  kein 
befriedigendes  finansdeDes  Ergebnis  Tersprachen.^)  So  kam  es,  daß  sich 
das  aJlgemeine  Scheckgesetz  nicht  wie  in  Osterreich  auf  einem  Post- 
scheckgesetz aufbauen  konnte,  sondern  der  umgekehrte  Esll  trat  ein. 

Welche  Entwicklung  Torzuziehen  ist,  läßt  sich  schwer  entsdieiden, 
jede  hat  etwas  fflr  sich.  Wollen  wir  darum  nicht  grollen,  daß  es 
anders  gekommen  ist  als  geplant  war,  sondern  die  Vorteile  ausnützen, 
die  sich  uns  jetzt  besonders  dadurch  darbieten,  daß  inzwischen  andi  die 
Schweiz  einen  gut  florierenden  Postscheckverkehr  eingerichtet,  der  in  ' 
manchen  Punkten  Ton  den  osteireicluschen  Bestimmungen  abweicht 


')  Dm  gleiche  Ziel  hat  der  VonehUg  tod  Laden  in  Kr.  28  der  Jlnkmitt* 
1907,  die  Auszahlong  von  PfaodbiiefidnMn,  Rentenkonpona^  Hypothekenainaeti  etc. 

Wn  den  Vierteljalirstcrminen  wegzuverlegen. 

«)  Vgl.  dazu  Laiin,  Kreislauf  des  Geldes  (Berlin  1903)  S.  118. 

')  Vgl.  dazu  besonders  Schill,  Der  Postacheck;  £.irschberg,  Der  Postscheck; 
Layet,  Die  Bestrebungen  aar  EinfUirang  dee  Depodtmbaokqrttema  mit  Giro-  nad 
Scheckverkehr  in  Deutschland  und  die  österr.  Postsparkaase;  Kraniehfeld,  Foatp 
ioheck  und  bankmäßiger  Scheck,  Nr.  580,  580,  591  eins  ^Tag"  1807. 

*)  Siehe  auch  volkswirtsciiartliche  Chrocik,  ilärz  IdOO. 
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Gegenwärtig  konaentriert  sich  ja  das  Luteresae  no^  auf  das 
allgememe  Scfaeckgesetz;  die  IVage  des  Postsclieclnrerkehn^)  tritt 
aber  dabei  nicht  in  den  Hintergrund.  Der  in  Erfüllung  eines  im 
IMhjahr  1907  bei  der  Budgetdebatte  Tom  Staatssekretär  des  Beichs- 
postamts  gegebenen  Versprechens*)  ausgearbeitete  Gesetzentwurf 
Bchliefit  sich  anter  Beriicksichtignng  des  neuen  schweizerischen  Ge- 
setzes im  allgemeinen  an  das  österreichische  an.  Allerdings  ist  die 
Einfahmng  des  Postscheckrerkehrs  zunächst  nur  Tersuchsweise  ge- 
plant: es  'vsnirde  vom  Reichstag  in  der  2.  Lesung  am  1.  Mai  1908 
beschlossen,  dem  Reichskanzler  die  Ermächtigung:  dazu  zu  geben.  Die 
Bestimmungen  über  die  Bmüt/ung  des  Scluckverkehrs  sollen  durch 
eino  von  ihm  zu  erlassende  \\'r()rdnung  getroffen  werden,  die  grund- 
sät/lichen  Vorschriften  über  den  Postüberweisungs-Scheckverkehr  sind 
bis  zum  1.  April  1912  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  zu  regeln. 
Die  letzte  authentische  Äußerung  über  den  Tfrmin  der  Einführung 
stammt  vom  bayei-.  Voikelirsminister,  der  entgegen  einem  Dementi  in 
verscliiedenrn  Hlätteni  in  der  Ktimmer  der  Abgeordneten  ^)  erklärte, 
daß  die  Einführung  des  Postsdieckverkehrs  im  ganzen  Reichsgebiet 
für  den  1.  Januar  1909  beabsichtigt  sei.  AVenn  es  auch  möglich 
wiln».  in  Hayei'n,  wo  die  Vorarbeiten  sc  lion  weiter  gediehen  zu  sein 
scheineUj  an  einen  frülieren  Termin  /ii  denken,  wie  vielfach  gewünscht 
wird,  so  scheint  es  mir  doch  jetzt,  naelulem  man  so  lange  gezögert, 
für  vorteilhafter,  lieber  noch  einige  Monate  zu  warten,  und  dann 
^ch  ganze  Arbeit  zu  machen.  Besonders  die  durch  die  geogi  aphische 
Lage  bedingten  Verhältnisse  in  der  Pfalz  lassen,  worauf  auch  der 
Mimster  hinwies,  eine  solche  gemeinsame  Begelung  erwünscht  er- 
scheinen. Ein  großer  Teil  der  frflOieren  Gegner  des  Postscheckrer- 
Terkehrs  hat  jetzt  unter  dem  Druck  der  schwierigen  Verhältnisse  « 
seinen  Standpunkt  geändert,  und  fast  alle  in  Betracht  kommenden 
Interessentengruppen  yerschliefien  sich  nicht  mehr  der  Einsicht^  dafi 
der  Postscheck  eine  wertvolle  Ergänzung  im  Zahlungsrerkehr  neben 
den  bestehenden  bankmäßigen  und  postalischen  Einrichtungen  be- 
deutet.*) So  haben  sich  bcsondei-s  nachdrücklich  dafür  ausgesprochen 
die  Altesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlm,  der  Zi  ntralausschuß 
Berliner  kaufmännischer,  gewerblicher  und  industrieller  Vereine,  der 

« 

>)  Siehe  auch  Heft  IV  der  VeröffeotlidiQDgwn  des  Mittelearopäiscbea  Wirt- 
MhaitiTtteiiii  in  Dratnliland,  8.  48ft 
*)  40.  Plenamteang  t.  27.  lY.  1907. 

*)  46.  Sitzung  .V.  10.  XII.  1907. 

«)  Eruücfarter  Zeitang  t.  17.  XL  1907. 
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Zentralrerbond  dentscher  Indiutrieller,  neuerdings  andi  eine  Sonder^ 
kommission  des  deutschen  Handebtags.  Namenttidi  die  Sparksasen  *) 
befOrworten  das  Projekt  lebhaft»  da  gerade  die  Verhältnisse  in  Öster- 
reich geaeigt  haben,  daß  für  sie  kein  Nachteil  daraus  zu  erwarten 

ist,  sie  sich  vielmehr  mit  großem  Nutsen  der  Einrichtungen  des  Post- 
scheckrerkehrs  selbst  bedienen  köimen.  Der  Haupt^^-iderstand  geht 
immer  noch  von  den  Genossenschaften  aus*),  besonders  von  den 
ländlichen,  die  ihn  wohl  auch  kaum  aufgeben  werden,  obwohl  auch 
sie  ein  Blick  auf  die  österreichischen  Verhältnisse  iH  i-uhiiren  könnte; 
denn  fibereinstimmende  Äußerungen  großer  österreichischer  Genossen- 
schaften besagen,  daß  der  Postscheckverkehr  eine  willkommene,  billige 
und  bequeme  Gclcj^enheit  zur  Geldbef(trderung  sei.^}  In  dieseni  Siim 
äußerte  sich  auch  die  Hesohition  der  Generalversammlung  der  Baye- 
rischen Zentral-Handwrrker-G(Mios.senschaftska.sse  in  Rosenheim,  nach- 
dem Reichstagsahiicctrdneter  Irl  seine  Ansicht  didiin  aus^'es]>rochen 
hatte,  daß  man  die  Konkurrenz  des  Postschecks  nicht  so  stark  zu 
scheuen  brauche,  da  dadurch  manche  vielleicht  erst  auf  den  Vorteil 
einer  Genossenschaft  so  recht  aufmerksam  gemacht  werden,  und  daß 
man  schließlich  von  der  Postverwaltung  keine  Neigung  zur  Einführung 
des  Postscheckverkehrs  erwarten  könne,  wenn  sich  für  sie  dabei  kein 
Vorteil  zeigt/)  Allerdings  darf  das  finanzielle  Ergebnis  für  den  Staat 
auch  nicht  su  hoch  Teranschlagt  werden.  Em  Gewinn  ist  es  für  ihn 
Ja  schon,  wenn  die  20 — 80  MilL  ML,  die  jetzt  Ton  den  Briefträgern 
Tag  für  Tag  spazieren  getragen  werden,  sich  erheblich  Terringem  und 
ihm  dafür  einen  ZinsgenuA  Terschalfen.  Das  oft  gebrachte  Argument» 
daß  der  Postanweisungsrerkehr  durch  den  Postscheck  ganz  verdr&ngt 
werde  und  für  diesen  Ausfall  Ersatz  zu  suchen  sei,  ist  durch  einen 
Hinweis  auf  die  österreichischen  Verhältnisse  leicht  zu  widerlegen: 
der  Umsatz  an  Postanweisungen  hob  sich  dort  von  1898 — 1904  um 
25  %1*)  Das  wird  begreiflich,  wenn  man  hört»  daß  Postscheck  und 

»)  Frankfurter  Zeitung  Nr.  83,  v.  23.  UI.  1908. 

*)  Vgl.  die  Eeiolntionen  des  88.  Iradwirtachaftlidieii  OenoMenscbaftstags, 
8. «.  9.  VJIL 1907  in  MttiMtor  und  des  4.  dvateohen  gewwblielien  Qenowemechsfte- 

tsgs  in  Berlin,  6.  711.  1907. 

^)  Siehe  äeoke,  Die  Entwioklang  dea  Seheekrerkehn,  ür,  6  der  JLeipxiger 

Zeitschrift,  L 

Anch  der  1.  internationale  landwirtiohafUiche  Genowenachaftotag  in  Wiaa 
im  Mai  1907  apraoh  sidi  in  diwsm  Sinne  sw.    Vgl.  dssn  anoh  Fmakt  Zeitnaf 

16.  IV.  1908. 

*)  Siehe  Allgemeine  Handwerkerzeitung  1907,  Nr.  'ä3fM. 

*)  Siehe  den  Artikel  «Der  Poitacheck",  Frankfurter  Zeitung  v.  16.  IX.  1907. 
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PoBtamreiBuiigen  ganz  Tenchifidfineii  BeTOlkerangsaehichten  dienen. 
So  befiiiift  sich  der  Dnrcbschnittsbetrag  im  GHroTerkehr  der  Fost- 
sparkaase  für  jede  GntBchrift  anf  etwa  1200  Kronen,  bei  der  Bar- 
fimiwhlnng  durch  Erlagschein  auf  etwa  175  Kronen,  bei  der  Bar- 
rfickzahlimg  mit  Postscheck  auf  rund  fiOO  Kronen,  iriShrend  die  Durch* 
scfanittsbetriige  der  Postanweisimgen  nur  44^67  Kronen  aufweisen, 
ein  ftbenaschendes  Ergebnis!  Allerdings  läßt  sich  daraus  schliefien, 
daß  die  Genossenschaften  wohl  am  ehesten  Grund  haben,  fUr  sich 
eine  Konkurrenz  zu  fürchten,  doch  ist  demgegenüber  zu  bedenken, 
daß  Genossenscliaften  wie  Sparkassen  eine  höhere  Verzinsung  ge- 
währen als  die  Postverwaltung  je  zugestehen  kann,  daß  die  Post  nur 
Verfügung  über  effektive  Barguthalx'n  zuläßt,  nicht  auch  über  ge- 
wahrte Kredite,  und  daß  schließlich  doch  auch  die  Vorteile,  welche 
die  bankmäßige  Verbindung;  mit  einer  Kreditgenossenschaft  gewährt, 
nicht  gering  zu  schätzen  sind,  su  daß  sich  die  genossenschaftlichen 
Befürchtungen  kuuin  als  iH  uniindet  erweisen  dürften. 

Ein  näheres  Einigt  lun  auf  die  wielitigsten  den  Postsehei  k  be- 
treffenden Fragen  würde  den  Kähmen  dieser  Arbeit  zu  weit  über- 
^eilreiten.  nur  die  Frage  der  Verzinsung  und  der  (iel)ühren,  von  deren 
Regelung  die  Annahme  und  der  Erfolg  eines  Postseheckgeset/es  bei 
uns  doch  in  erster  Linie  abhängig  sind,  soll  noch  kurz  gestreift  werden. 
Bei  einem  gänzlichen  Verzicht  auf  Verzinsung  (der  liauptsäthlicli 
einem  Eintgegenkommen  gegen  die  Depositenbanken  entspringt)  und 
G^ebtthren  kann  die  Post  unmöglich  auf  ihre  Kosten  kommen,  weil 
sich  jeder  bemtthen  wird,  sein  Ghithaben  nur  in  der  unumgänglich 
nötigen  Höhe  aufrecht  zu  erhalten.  Der  deutsche  Entwurf  hält  zwar 
an  der  Pulslosigkeit  der  veranlagten  Gtelder  fest,  sieht  dagegen  die 
Erhebung  Ton  kleinen  Gebflhren  vor,  ich  befürchte,  daß  bei  solcher 
Grundlage  em  allgemeiner  Streik  der  erwarteten  Kunden  erfolgen 
wird,  nachdem  doch  alle  anderen  den  Scheckrerkehr  pflegenden 
Institute  eine  Verzinsung  der  Einkgen  gewähren  und  höchstens  ganz 
geringfügige  tlanipulationsgebOhren  und  Ph)vi8ionen  erheben.  Jeden- 
falls wird  sich  dann  keine  Genossenschaft  über  die  Konkurrenz  der 
Post  beklagen  krmnen.  Die  Kechnung  ist  jedenfalls  unnchtig,  wenn 
man  mdn^  schon  dadurch  einen  Erfolg  zu  erzielen,  wenn  die  Gebühr 
noch  unter  der  für  Postanweisungen  zuzügUch  der  Auslagen  für 
Quittungen  imd  Bestellgeld  l)leibt.  Das  ist  nur  angängig,  wenn  als 
Korrelat  eine  entsprechende  Verzinsung  geboten  wird;  der  Vorteil 
der  „Ubiquitäf  der  Post  aliein  lockt  die  Kunden  noch  nicht  heran. 
Ich  bin  überzeugt,  daß  das  (iesetz  nur  dann  Auldang  findet,  wenn 
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iniißiije  Verziasung  (etwa  1,2— 1,8 '/i)  und  mäßige  Grebüliren  Hand  in 
Haud  gehen  daß  unser  Publikum  sich  dann  gern  der  Neuerung 
bedienen  wird,  zeigt  schon  der  Umstand,  daß  eine  ganze  AtitaIiI 
reichsdeutschfr  Firmen  ein  Konto  bei  der  österreichischen  oder 
schweizerischen  Postsj>ark:usse  unterhält,  oft  sogar  bei  beiden,  wie  das 
vif'lfacli  in  der  Bodenseege-jend  der  Fall  ist.  Eine  baldige  Einführung 
ist  aber  schon  aus  finanziellen  Gründen  dringend  zu  wünschen.-)  Die 
Post  ist  bereits  ius  Hintei-treffon  geraten  durch  das  >eit  Mai  190t) 
zwischen  der  Deutschen  Bank  und  der  üsterreichisclifn  P( »stsparksusse 
getroffene  l  lx^reinkoinuien,  (leldübcrweisungen  zwischen  ihren  Kimten- 
inhabcm  zu  vermitteln ;'' t  der  dai  aus  ri  w  achsende  Nutzen  kcinnte 
statt  der  Deutschen  Biuik  sonst  dem  Staate  zukommen*),  der  durcii 
das  zeitgemäße  und  zielbewußte  Eingreifen  der  Deutschen  Bank  eine 
Anzahl  von  Eimden  an  de  verloren  hat,  die  sonst  sicher  ihm  suge- 
fallen  wären. 

Durch  dieses  Abkommen  der  österreichischen  Postsparkasse^) 
mit  der  Deutschen  Bank  ist  neuerdings  die  yielumstrittene  Frage 
eines  internationalen  QiroTerkehis  aktuell  geworden,  der  doch  als 
Ideal  der  sukttnftigen  Gestaltong  der  geldlosen  Zahlnngsweise  anzn- 
sehen  ist  und  früher  oder  sp&ter  anch  sicher  zur  aUgememen  Ein- 
fOhnmg  gelangen  wird.  Sicher  wird  der  Fostschednrerkehr  hei  uns 
hald  nach  seiner  Einführung  in  organische  Yerhindung  gebracht  werden 
mit  der  österreichischen,  ungarischen  und  schweizerisdien  Postspar- 
kasse unter  An^ederung  an  den  gleichartigen  GiroTerkehr  der  Beichs- 
bank  und  der  österreichisch-ungiurischen  Bank,  wie  das  auf  der  Mittel- 


'}  Besondon  die  geplante  Znmhlagsgebfibr  bei  tfirkerer  BrnStniiig  der 
Binrichtiiog  kann  nioht  ufroebt  erhalten  bleiben. 

')  Ein  ^oßer  Teil  der  an  die  Reichsbank  überwiesenen  Gelder  wird  nämlich 
in  Kelchs-  und  Staatsanleihen  anzulegen  st-in,  die  so  besser  untergebracht  sind, 
als  wenn  die  iSparkasseii  und  Depositeubaokea  zur  Festlegung  eines  Teils  ihrer 
Einlagen  in  Staatspapieren  gezwungen  waren. 

*)  Dnu  Viertel  der  Überweisungen  gehen  von  Österreich  nach  Deutsdiland 
and  ein  Viertel  in  umgekehrter  Biohtnng.  VgL  Nr.  18  der  Frank&rter  Zeitniq; 
V.  18.  I.  1907. 

*)  in  beiden  Ländern  wird  trotz  aller  Bemühungen  nur  ein  kleiner  Bruch* 
teil  aller  dieser  ÜberwMsangen  ftber  Girokonto  der  Eeiehsbank  oder  der  Sater- 
reiehiach-nngariadheD  Bank  weitergdeitet. 

*)  Ahnliche  Abkommen  sind  seither  auch  mit  der  Banca  Commerciale 
Italiana,  der  Londoner  Filiale  der  Länderbank  und  der  schweizerischen  Kredit- 
anstalt in  Zürich  getroffen  worden;  die  Ausdehnung  des  Überweisungsverkehrs 
auf  Frankreioh  steht  ebenfiüls  boTor. 
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eoTopuscheiL  Wirtachnftekonfereia  1906 ')  ab  wibuchenswert  beasttchneft 
wurde.  Wie  auf  dem  Gebiet  der  WohHahrtepolixei,  so  drSngen  auch 
Handel  und  Verkehr  auf  die  Pflege  einer  irirtschafÜichen  Interessen- 
gemeiittdiaft  hin,  »die  über  die  engen  nationalen  Grenzen  hinaus  ein 
Band  um  alle  Völker  schlingt  und  die  Welthen-scliaft  als  die  Grund- 
lage nnd  das  Ziel  der  Strebungen  unseres  Zeitalters  hinstellt*'.'-)  In 
erster  Linie  fordeni  Wechsel  und  Sclieck  infolge  ihrer  internationalen 
Verwendung  die  möghchst  einheithche  Regelung  aller  sie  betreffenden 
Fragen,  die  in  dem  Plan  eines  Weltwechsel-  und  Weltscheckrechts 
gipfeln.  Der  Gedanke  eines  Weltwechselrechts  wird  enerf?isch  be- 
tri(d)en,  seitdem  der  2.  internationale  Kongreß  der  Handelskammern 
und  der  kaufmännischen  und  industriellen  Vereine")  ,.in  der  l'l)er- 
zeu^jiinij  von  dem  Nutzen  und  der  Notwendigkeit,  im  Interesse  des 
nationalen  Handels  ein  Weltweeliselrecht  zu  schaffen'',  seine  Mit- 
glieder aufforderte,  ..bei  ihren  Regierungen  dafür  einzutreten,  daß 
internationale  Verhandlungen  zu  diesem  Zweck  eingeleitet  werden, 
und  alle  auf  die  Vereinheitlichung  des  Wechselreclits  gerichteten  Be- 
sti'ebuugen  zu  unt<'rstützen**.  Demgemäß  erklärte  sich  der  Ausschuß 
des  deutschen  Handelstags dafür,  daß  der  Reichskanzler  um  Be- 
treibung der  Angelegenheit  gebeten  werde.  Als  Grundlage  für  die 
Beratungen  diente  eine  Tpn  den  Altesten  der  Kaufmannschaft  Ton 
Berlin  herausgegebene  Denkschrift*),  die  auch  der  23.  Konferenz  der 
»Intematienal  Law  Association''^  vorlag.  Nach  grOndlicher  Be- 
leuchtung der  drei  in  den  geltenden  Wechselordnungen  hauptsächlich 
vertretenen  Anschauungen  kommt  die  Denkschrift  zu  dem  Ergebnis^ 
daß  die  vorhandenen  Di^renzpunkte  nirgends  derart  grundrätzlicher 
Natur  sind,  ^bi0  eine  Verständigung  als  außerhalb  der  Grenzen  des 
Erreichbaren  liegend  erachtet  werden  müßte.  Durch  gegenseitiges 
JBintgegNikommen  der  interessierten  Staaten  wird  sich  die  Schafhing 
einer  gemeinsamen  Kodifikation  dieser  Frage  wohl  ermöglichen  lassen, 
womit  der  Grundstein  gelegt  wäre  zu  einem  alle  Nationen  umfassenden 
einheitlichen  Handelsrecht  Bis  es  dahin  kommt,  hat  diese  Bewegung 


«)  19.  u.  20.  XI.  1906  in  Wien. 

*)  Bäsch.  Wirtschaftliclie  Weltlage,  Bd.  ISöS. 

*)  24.-28.  IX.  1906  in  Mailand. 

«)  8.  a.  4.  m  1906  in  Barüo. 

In  der  4a  Plamrittung  dm  Haiehitag«  v.  1.  V.  1907  worde  die  wohl- 
WOHende  Stellangnahme  der  Regierung  dazu  betont. 
•)  Meyer,  Weltwechselrecht,  Berlin  1906. 
^  1.— 6.  X.  1906  in  Berlin. 
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wenigstens  das  eine  eneicht^  daß  bei  allen  Yon  jetst  an  etwa  nötig 
werdenden  Änderungen  der  Wediselordniingen  der  einzelnen  Lfinder 
schon  Bttcksiclit  genommen  wird  auf  die  zukünftige  gemeimwihaftliche 
Begetung,  mindestens  aber  auf  Übereinstimmung  innecfaalb  der  sieb 
nSberstebenden  Bechtsgebiete. 

Das  gleiche  Ziel  gilt  es  dann  auch  im  Scheokrecht  zu  erreichen; 
hier  sind  wir  insofern  günstiger  gestellt^  als  bei  den  ins  Tätid^itsgebiet 
der  mitteleuropäischen  Wirtschaftsvereine  fallenden  Staaten  jetzt  schon 
eine  zioTiilich  einheitliche  Auffassung  herrscht,  was  allerdings  dadurch 
mit  beeinflußt  wurde,  daß  eben  der  ungarische  und  deutsche  Entwurf 
schon  bei  der  Ausarbeitung  in  möglichste  Ubereinstimmung  mit  dem 
allseitig  sehr  günstig  beurteilten  neuen  österreichischen  Scheckgesetz 
gebracht  werden  konnten.  Von  großem  Werte  hiefür  sind  die  darüber 
gelegentlich  der  Budapester  Scheckkon foroiiz  ')  £Xopfl<>|ü^enen  Verhand- 
luntren, auf  Grund  welcher  der  neue  SelK'(  ki:e>etzent\vurf  noch  zahl- 
reiche Verbessenm^en  -1  in  dieser  Richtun;.;  erfaliron  liat.  ..(Toliiime 
es,  eine  L'bcreinstiiuiminj;  der  wesentlichsten  scheckgcsctzliclieii  \'or- 
schriften  in  Osterreicli.  l  nuarn  und  Deutschland  herbeizuführen,  so 
wäre",  wie  der  auf  diesem  Gebiet  besonders  verdiente  Geheiinrat 
Riesser*)  meint,  „die  erste  Etappe  eines  internationalen  Scliecki  echts 
geschaffen.  Dieser  Etappe  können  sich  dann  weitere  Schritte  auf 
dem  Gebiete  des  Scheck-  und  Wechselrechts  und  vielleicht  auch  auf 
dem  Gebiete  der  Lihaberpapiere  und  anderer  Wertpapiere  anschließen 
und  sie  werden  sich  auch  ansddiefien,  wenn  man  übwbastete  Schritte 
venneidet)  aber  günstige  Gelegenheiten  und  Vorbedingungen  nicht 
unbenützt  TorQbergeben  läßt^ 

Eine  solche  günstige  Vorbedingung  bietet  sich  für  die  Ausbildung 
eines  internationalen  Giroverkehrs  dar  durch  die  schon  en^Qinten 
Abkommen  der  österreicluscben  Postsparkasse  mit  den  ansltodischen 
Instituten.  Besonders  die  Vereinbarung  mit  der  Deutschen  Bank 
„bedeutet  den  ersten  wichtigen  Schritt  zur  EtabHerung  und  Entfaltung 
eines  Giroverkehrs  auf  internationaler  Ghrundlage;  in  dem  so  ent- 
standenen G^eschäftsverhältnisse  gelangen  die  typischen  Elemente  einer 
internationalen  Zahlungsausc^eichung  bereits  zum  prägnanten  Aua- 


>)  8.  n.  9.  XL  1907. 

^)  Vgl.  Huff,  Der  amie  BeheokgeietMudwuri^  Jtflnduiw  Ntacite  Kadiriditsii 

Kr.  27,  V.  18.  I.  1908. 

*)  Im  Baukarchiv  YXl,  Nr.  4. 
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druck". ^)  da  die  besondei-s  uiustritteiieii  Fragen,  die  sich  durch  die 
Ungleichheit  der  Währung  ergeben,  m  befriedigender  "Weise  geregelt 
sind.  Als  Grundlage  des  für  Kinzahlimgen  in  Anwendung  kommendea 
UnureehiniiigBkiin«  gih  im  Dentsdiflii  Beich  der  letitbekannte  an  der 
Berliner  Börse  notierte  Kme  für  öBtenreichische  Banknoten,  Aus- 
nhlongen  nach  Deutschland  werden  zum  Warenkurs  der  deutschen 
Beichsbanknoten  *)  Yollzogen.  Im  aiuländischen  PostanweisungsTerkehr, 
der  ja  soweit  als  möglich  anf  dem  Wege  der  Abrechnung^  nicht  durch 
Bansahlong  abgewickelt  wird,  ist  gewissermaßen  eine  Vorstufe  dazu 
zu  erblicken;  durch  entsprechende  Verbindung  der  Postscheckämter 
mit  den  Zentralnotenbanken  und  dieser  wieder  untereinander  könnte 
die  weiteste  Ausnützung  dieser  Erleichterungen  herbeigefOhrt  werden. 

Mit  weiterem  Fortschreiten  der  Vereinbarungen  unter  europäischen 
Staaten  auf  dem  Gebiet  des  Postscheckverkehrs  wird  sich  Ton  selbst 
die  Notwendigkeit  ergeben,  an  die  Einrichtung  eines  internationalen 
Abrechnungshauses  zu  denken,  die  1904  trotz  der  Anregung  durch 
den  amerikanischen  Bundesschatzmeister  Elbs  H,  Roberts  von  den 
Leitern  der  europäischen  Zentrahioteninstitute  abgelehnt  wurde.  War 
die  Sache  djuiials  auch  noch  nicht  spruchreif,  so  werden  die  erfolg- 
reichen Bestrebungen  der  mitteleuropäischen  Wirtschaftsvci  t  ine  doch 
nicht  verfehlen,  immer  gr<»ßere  Erleichterungen  im  internationalen 
Zahlungsverkehr  zu  schaffen  und  wenigstens  auf  wirtschaftlichem  Ge- 
biete den  Gedanken  der  „Vereinigten  Staaten  von  Europa"  immer 
mehr  zur  Gc^ltung  zu  bringen. 

Einen  interessanten  Versuch  in  dieser  Richtung  bedeutet  die  vom 
Schweizerischen  Bankverein  und  einigen  anderen  Bankfirmen  unter- 
nommene Ausgabe  Ton  internationalen  Schecks,  der^  Text  in  Espe- 
ranto gedruckt  ist  (s.  Muster  8.  14S);  ab  Mfinzemheit  ist  ihnen  der 
von  der  ^^Association  Eran^aise  pour  Tayancement  des  sdences"  bot 
genommene  „Spesmilo"  zugrunde  gelegt  Auf  der  Blickseite  findet 
sich  ein  kuner  EinlösungSTermerk  in  der  Landessprache,  der  (nach 
brieflichen  Iifitteilungen  des  Generalsekretärs)  die  Annahme  dieser 
Schecks  bedeutend  erleichtern  und  sie  melur  gesetzmäßig  machen 
wird.  Die  bisher  Ton  Oeni  ins  Ausland  gesandten  Schecks  wurden 
dort  wie  gewöhnliche  Schecks  angenommen  und  bezahlt 

So  eröffnet  sich  ein  weiter  Ausblick  auf  neue  Möglichkeiten  zu 

')  VerhandlaDgen  der  1.  gemeinsamen  Konferenz  der  ilitteleuropäischen 
"WirtMlMftraeba,  19.  o.  90.  XL  1906  in  Wien. 

*)  Überwvifongimkelir  dai  PoitipnilEMiaminti  von  nnd  nneh  dem  Ani- 
hmde,  8. 1 
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intensiverer  Ausbildung  der  geldlosen  Zahlungsarten.  Wenn  der 
Scheckverkehr  durch  Vennittlung  der  Banken  bei  uns  festen  Fuß 
gefußt  hat,  dann  wird,  besonders  nach  Einführung  des  Postschecks, 
durch  die  Grewöhnung  eines  so  großen  Wirtschaftsgebietes  an  diesen 
ZahlungsmoduB  seine  Weitenrerbreitimg  nicht  eher  zum  Stillstand 
kommen,  beror  nicht  die  höchste  Stufe  in  dieser  EntwicUungsreihe 
eireicht  ist  Wann  wir  am  Ziele  stehen,  läßt  sich  jetst  noch  nicht 
«nnMsen,  <d>er  >o  aehr  «och  dne  tWSnaiig  sa  Tetmdden  ist,  w 
sehr  ist  anzonehmen,  daß  dieser  Gedanke  in  immer  rascherem  Tempo 
seiner  Yerwiiklidumg  zaeüt  Er  ist  an  mächtig  als  daß  er,  einmal 
in  Muß  gehradit,  Tor  Erreichnng  seiner  höchsten  Ansbfldmig  Halt 
machen  könnte. 

Mit  jeder  neuen  Stufe  steigert  sich  seine  Bedeutong^  sein  Segen 
für  die  Allgemeinheit  vird  immer  größer  werden  I 
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Anlftgo  !• 

Der  TorUnfige  Entwurf  eines  Scheekgesetzes,  1907« 

§1. 

Der  Scheck  mufi  enthalten: 

1.  Die  in  den  Text  au&onehmende  Bezeichnung  als  Scheck; 

2.  die  an  eine  Person  oder  Finna  (den  Bezogenen)  geriditete 
Aufforderung  des  AuBBtellera,  ans  seinem  Guthaben  eine  be- 
gtimmte  Geldsunune  zu  zahlen; 

3.  die  Bezeichnung  des  Zahlungsempfitogers ;  ab  solcher  kann 
entweder  eine  bestinmite  Person  oder  Fizma  oder  der  Inhaber 
des  Schecks  hezeidinet  werden;  sind  dem  Namen  oder  der 
Firma  des  Zahlungsempfängers  die  Worte  „oder  Überbringer" 
oder  ein  gleichbedeutender  Zusatz  beigeffigl^  so  gilt  der  Scheck 
als  auf  den  Inhaber  gestellt; 

4.  die  Unterschrift  des  Ausstelle  jnit  seinem  Namen  oder  seinw 
Firma; 

5.  die  Angabe  des  Ortes,  des  Monatstages  und  des  Jahres  der 
Ausstellung. 

§2. 

Als  Bezogene  dürfen  bezeichnet  werden: 

1.  Die  Reichsbank  und  diejenigen  staatlichen  und  kommunalen 
Geld-  und  Kreditinstitute,  sowie  diejenigen  in  das  Genossen- 
schaftsregister eingetragenen  Genossenschaften,  welche  sich  nach 
den  für  ihren  Geschäftsbetrieb  nuißgrbentlen  Bestimmungen  mit 
der  Annahme  von  Geldern  und  der  Leistung  von  Zahlungen 
für  fremde  Rechnung  befassen; 

2.  die  in  das  Handelsregister  eingetragenen  Finnen,  welche  ge- 
werbamSfiig  BankiergeschSIte  betreibaD. 
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§8. 

Der  bei  dem  Namen  oder  der  Firma  des  Bezogenen  angegebene 
Ort  pilt  als  Zahlungsort  und  zugleich  als  Wohnort  des  Bezogenen. 
Ist  ein  solcher  Ort  nicht  angegeben,  so  vertritt  dessen  tSteile  der 
Ausstellungsoi-t. 

Die  Angabe  eines  anderen  Zahlungsortes  macht  den  iScheck  als 
solchen  uugiltig. 

8  4. 

Ist  die  SU  sablende  Geldsmnme  (§  1  Nr.  2)  in  Buchstaben  und 
in  Züfem  ansgedrilckty  so  gilt  bei  AbweiGbnngen  die  in  Budistaben 
ausgedrückte  Summe.  Ist  die  Summe  mehrmals  mit  Buchstaben  oder 
mehrmals  mit  Ziffern  geschrieben,  so  gilt  bei  Abweichungen  die  ge- 
ringere Summe. 

§6. 

Der  Aussteller  kann  sich  selbst  als  Zahlungsempfänger  bezeichnen. 

§6. 

Der  Scheck  ist  hei  Sicht  zahlbar.  Die  Angabe  einer  anderen 
Zahlungszeit  macht  den  Scheck  als  solchen  ungiltig. 

§  7. 

Der  auf  eine  })estimmte  Person  oder  Firma  gestellte  Scheck  Ist 
durch  Indossament  iihertragbar,  falls  nicht  der  Aussteller  die  l^ber- 
tragung  durt  h  die  Worte  „nicht  an  Order"  oder  durch  einen  gleich- 
bedeutenden Zusatz  untersagt  hat. 

Tni  übrigen  finden  in  betreff  des  Indossaments,  der  Legitimation 
des  Inhabers  eines  indossierten  Schecks  und  deren  Prüfung,  sowie  in 
l>etreff  der  Vei"pflichtung  des  Besitzers  zur  Herausgabe  die  Vor- 
schriften, welche  die  Artikel  11  bis  18,  36  und  74  der  Wechsel- 
ordnung bezüglich  des  Wechsels  enthalten,  mit  der  Maßgabe  ent- 
sprechende Anwendung,  daß  dn  auf  eine  Abeehritt  des  Sdiecfcs  ge- 
setztes Indossament  keine  scheckrechtliche  Wirksamkeit  hat  Em 
Indossament  des  Bezogenen,  sovie  ein  Indossament  an  den  Bezogenen 
ist  ungiltig. 

§8. 

Der  Scheck  darf  nicht  angenommen  werden.  Ein  auf  den  Scheck 

gesetzter  Annahmevermerk  gilt  als  nicht  geschheben. 

LIX.  10 
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§9. 

Der  innerhall)  des  Reichsgebiets  ausgestellte  und  zahlbare  Scheck 
ist  s])ätestens  binnen  sieben  Tagen  dem  Bezogenen  am  Zahlungüurte 
zur  Zalilung  vorzulegen. 

Liegt  der  Ausstellungsort  außerhalb  des  Reichsgebietes,  so  ist 
der  Scheck  spätestens  am  siebenten  Tage  nach  Ablauf  desjenigen 
Zeitraums,  welcher  erforderlich  ist,  um  ihn  vom  Ausstellungsorte  mit 
den  gewöhnfidieii  Traiuporfmittela  naoli  dem'Zalilungsort  sa  Maden, 
am  letsteren  Orte  rar  Zahlung  vorzulegen.  Das  i^eiche  gilt  för  den 
im  SeichflgeUeto  ausgestellten,  aufieriialb  des  Beiehsgebiets  zahlbaren 
Sdieck,  sofern  das  auslfadische  Becht  keine  Vorlegpngsirist  vor- 
schreibt 

Der  AussteUungBtag  und  im  lUle  des  Absatzes  2  auch  der  An* 
kunitstag^  sowie  Sonntage  und  allgemeine  Feiertage  werden  nicht  mit» 
gerechnet. 

§  10. 

Die  Einlieferung  eines  Schecks  in  eine  Abrechnungsstelle,  bei 
welcher  der  Bezogene  vertreten  ist,  gilt  als  Vorlegung  zur  Zahlung. 

Der  Bundesrat  Itt  stimnit,  welche  Stellen  als  Abrechnungsstellen 
im  Sinne  dieses  Gesetzes  zu  gelten  haben. 

§  11. 

Der  Bezogene  haftet  dem  Inhaber  des  Schecks  für  die  Zahlung 
des  Scheck])etrages,  soweit  er  zur  Zeit  der  Vorlegimg  des  Schecks 
dem  Aussteller  gegenüber  zur  Einlösung  desselben  verpflichtet  ist  Er 
hat  nur  gegen  Ausfalndigung  des  Schecks  Zahlung  zu  leisten.  . 

Der  Tod  des  Ausstellers  oder  der  Emtritt  der  GkschftfteunfiUug- 
keit  desselben,  sowie  der  Ablauf  der  Vod^gungsfrist  (§  9)  ist  auf  das 
Becht  und  die  Pflicht  des  Bezogenen  zur  Zahlung  ohne  Einfluß. 

Bm  Widerruf  des  Schecks  seitens  des  Ausstellers  ist  dem  Be- 
zogenen gegenüber  nur  nach  Ablauf  der  Yoilegungsfrist  wirksam. 
Der  Bezogene,  dem  gegenüber  ein  Scheck  wirksam  wideirnfen  wurde^ 
darf  denselben  nicht  emlösen. 

§  12. 

Der  Inhaber  eines  Schocks  kann  durch  den  (juer  Uber  die  Vorder- 
seite geschriebenen  oder  gedruckten  Zusatz:  „Nur  zur  Verrechnung** 
ver})ieten,  daß  der  Scheck  bar  bezahlt  werde.  Derselbe  darf  in  diesem 
]5'alle  nur  zur  Verrechnung  mit  dem  Bezogenen  oder  einem  Gix^ 
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Inmden  desselbeii  oder  emem  Mitglied  der  an  dem  Zahlimggorte  be- 
stehenden AbredunmgBsteDe  (§  10)  benutzt  werden.  Die  hiemach 
stattfindende  Verrechnimg  gilt  als  Zahlung  im  Sinne  dieses  Gheetzes. 

Das  Verbot  bum  nicht  zurttckgenommen  werden.  Die  Über- 
tretung desselben  macht  den  Bezogenen  für  den  dadurch  entstehenden 
Schaden  Terantwortlich. 

§  la 

Aul  die  Verpflichtung  des  Bezogenen  zur  Verrechnung  finden 
die  Beetimmungen  des  §  11  entqnrecfaende  Anwendungi 

Der  Bezogene,  welcher  im  Ealle  des  §  12  den  Scheck  zur  Ver- 
rechnung in  Empfang  nimmt,  haftet  dem  Vorleger  fflr  die  drasen  Be- 
stimmung entspi«diende  Ghitschrift  des  Scheckbetrages. 

§  14. 

Der  Aussteller  und  die  Ihdossaaten  haften  dem  Inhaber  fitr  die 
Einlösimg  des  Schecks. 

Hat  ein  Indossant  dem  Indossament  die  Bemerkung  „ohne  Gte- 
wShrleistang''  und  „ohne  Obligo**  oder  einen  gleichbedeutenden  Vor- 
behalt hinzugefügt  so  ist  er  von  der  Verbindlichkeit  aus  seinem  In- 
dossament befreit 

Auch  bei  auf  den  Inhaber  gestellten  Scheck  haftet  jeder, 
welcher  seinen  Namen  oder  seine  Firma  auf  die  BUckseite  des  Sdiecks 
geschrieben  hat,  dem  Inhaber  für  die  Einlösung  Auf  den  Bezogenen 
findet  diese  Bestimmung  keine  Anwendung. 

§  lö. 

Zur  Ausübung  des  Regreßrechts  (§  14)  muß  die  rechtzeitige 
Vorlegung  und  die  Nichteinlösung  des  Schecks  nachgewiesen  werden. 
Der  Nachweis  kann  insbesondere  geführt  werden: 

1.  durch  einen  unter  entsprechender  Anwendung  der  Artikel  87,  88 
(Nr.  1—4^  6),  Artikel  88—91  der  Wechselordnung  aulge- 
nommenen Protest, 

2.  durch  eine  tou  dem  Bezogenen  auf  den  Scheck  gesetzte,  untere 
schriebene  und  das  Datum  der  Vorlegong  enthaltende  E^ 
klänmg, 

3.  durch  eine  Bescheinigung  einer  Abrechnimf^sstelle  (§  10)  über 
die  vor  Ablauf  der  Vorlegungsfrist  geschehene  Einlieferung 
und  die  Nichteinlösung  des  Schecks. 

10» 


Digitized  by  Google 


148  — 


Wegen  der  Benachnchtigung  der  Vormänner  und  des  EinlösungB- 
rechts  derselben,  sowie  wegen  des  ümfanges  der  ilegreßford*Tiing 
und  der  Befugnis  zur  Ausstreichung  von  Indossamenten  finden  die 
Artikel  45—48,  50 — ^52  und  öö  der  Wechselordnung  entspredirade 
Anwendung. 

§  17. 

Der  Inhaber  des  Scheda  kann  sich  wegen  seiner  ganzen  Regreß- 
fordening  an  aUe  Yerpflicfateton  oder  auch  nur  an  eimge  oder  emm 
derselben  halten,  ohne  dadurch  seinen  Anspruch  gegen  die  nicht  in 
Anspinich  genommenen  VeipfliGhteten  zu  TerKeren.  Es  steht  in  seiner 
Wahl,  welchen  Vetpffiditetcp  er  zuerst  in  Ansprach  nehmen  wilL 

Der  Schuldner  kann  sich  nur  solcher  Einreden  bedienen,  welche 
ihm  aus  dem  Scheck  selbst  oder  unmittelbar  gegen  den  jedesmaligen 
ElSger  zustehen. 

§  18. 

Der  Regreßpflichtige  ist  nur  liegen  Auslief eruiii^  des  Schecks, 
der  zum  Nachweise  der  rechtzeitif^en  Vorlegung  und  der  Nicht- 
einlösung dienenden  T^rkunden,  sofern  solche  beigebracht  sind,  und 
einer  quittierten  Hetouireclmung  Zahlung  zu  leisten  verbunden. 

§  19. 

Die  BegrefiansprUche  gegen  den  Aussteller  und  die  übrigen  Vor- 
männer Terjähren,  wenn  der  Scheck  in  Europa  zahlbar  ist»  in  drei 
Monaten,  andernfalls  in  sechs  Monaten. 

Die  Verjährung  beginnt  gegen  den  Inhaber  des  Schecks  mit  dem 
Ablauf  der  Vorlegungsfrist  (§  9).  gegen  jeden  Indossanten,  wenn  er 
vor  Erhebung  der  Klage  gegen  ihn  .i,'ezahlt  hat  vom  Tage  der  y^hiflng, 
in  allen  übrigen  Fällen  vom  Tage  der  Erhebung  der  Klage. 

§  20. 

Ist  die  Begrefirerbindlichkeit  des  Ausstellen  durch  Unterlassung 

rechtzeitiger  Vorlegung  oder  durch  Veij&hrung  erloschen,  so  bleibt 
derselbe  dem  Inhaber  des  Schecks  so  weit  verpflichte^  ab  er  sidi 
mit  dessen  Schaden  bereichem  würde. 

Der  Aussteller  gilt  bis  zum  Beweis  des  G^enteils  als  in  Höhe 
des  Scheckbetrages  bereichert 
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Der  Aussteller  kann  aus  dem  Ansprach,  welcher  dem  Inhaber 
des  Seheclcs  naeh  §  11  gegen  den  Bezogenen  zusteht»  einen  Emwand 
nicht  herldten. 

§  21. 

Wird  der  Scheck  nicht  eingelöst»  so  haftet  der  Aussteller  unter 
der  Voraussetzung  der  Einhaltung  der  Yorlegungsirist  dem  Inhaber 
ffir  den  aus  der  Nichteinlösung  entstehenden  Schaden»  wenn  er  ent- 
weder 

1.  bei  Begebung  des  Schecks  wufite»  oder  ohne  grobes  Ver- 
schulden wissen  mußte,  daß  ihm  zu  dieser  Zeit  ein  Guthaben, 
welches  zur  Einlösung  des  Schecks  und  der  von  ihm  auf  den- 
selben Bezogenen  etwa  begebenen  andoren  Schecks  ausreicht» 

bei  dem  Bezogenen  nicht  zustand,  oder 

2.  nach  Begebung  des  Schecks  Uber  das  Guthaben  in  der  Ab- 
sicht verfügt  hat,  die  Einlösung  zu  vereiteln. 

Als  Guthaben  ist  der  Geldl)etrag  anzusehen,  bis  zu  welchem  der 
Bezogene  nach  der  zwischen  ihm  und  dem  Aussteller  getroffenen 
Vereinhariing  von  dem  letzteren  ausgestellte  Schecks  einzulösen  ver- 
pflichtet ist 

§  22. 

In  den  Fällen  der  11,  12  A])s.  2.  13,  20  und  21  verjährt 
der  Anspruch  in  einem  Jahre  seit  Ausstellung  des  Schecks. 

§  28. 

Aus  einem  Scheck»  auf  welchem  die  Unterschrift  des  Ausstellers 
oder  eines  Indossanten  gefälscht  ist»  bleiben  diejenigen»  deren  Unter- 
schriften echt  sind»  verpflichtet 

§  24. 

Die  wesentlichen  Erfordernisse  eines  im  Auslande  ausgestellten 
Schecks»  sowie  jeder  im  Auslande  auf  einen  Scheck  gesetzten  Er- 
klärung werden  nach  den  Gesetzen  des  Ortes  beurteilt»  an  welchem 
die  Ausstellung  oder  die  Erklärung  erfolgt  ist 

Entspricht  jedoch  der  im  Aushinde  ausgestellte  Scheck  oder  die 
im  Auslande  auf  einen  Scheck  gesetzte  Erklärung  den  Anforderungen 
des  inländischen  Gesetzes,  so  kann  daraus,  daß  nach  ausländischem 
Gesetz  ein  Mangel  vorliegt,  kein  EinAvand  gegen  die  Giltigkeit  des 
von  einem  Lililnder  ausgestellten,  im  Inland  zahlbaren  Schecks  oder 
gegen  die  Kechtsverbindlichkeit  der  später  im  luland  auf  den  Scheck 
gesetzten  Erklärungen  entnommen  werden. 
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§  25. 

Abhanden  gekommene  oder  Teniichtete  Schecks  unterliegen  der 
KrafÜoaerUänmg  im  Wege  des  Ao^botBrerbhrens  mit  der  Mafigabe, 
daß  die  Au^botsMst  (§  1015  der  ZiTÜpnneßordnnng)  mindestens 
zwei  Monate  betragen  muß. 

Nach  Einleitung  des  AufgebotsTer&hrens  kann  der  Eigentümer 
des  Schedes,  &]]s  der  letztere  rechtzeitig  zur  ^hlnng  vorgelegt»  von 
dem  Bezogenen  aber  nicht  eingelöst  worden  war,  nach  Mafigabe  der 
§§  14fL  von  dem  Aussteller  Zahlung  fordern,  wenn  er  bis  zur  Kraft- 
loserklärung des  Schecks  Sicherheit  bestellt.  Ohne  eine  solche  Sicher- 
heitsbestellung ist  er  nur  berechtigti  die  Hinterlegung  des  Scheck- 
betrages zu  y erlangen. 

§  2& 

Bei  Einleitung  des  Aufgebotsrerfahrens  hat  das  Gericht  auf  An- 
trag des  Berechtigten  dem  Bezogenen  die  ESnUieung  des  Schecks  zu 
untersagen. 

Gegen  eine  nach  freiem  Ennessen  des  Gerichtes  zu  bestimmende 
Sicherheitsleistung  des  Antragstellers  kann  das  Verbot  erlassen  werden, 
andi  wenn  der  Verlust  des  Schecks  und  die  im  §  1007  Nr.  2  der 
Zivilprozeßordnung  bezeichneten  Tatsachen  noch  nicht  glaubhaft  ge- 
macht sind.  In  diesem  Falle  ist  zugleich  dem  Antragsteller  zur  Nach- 
holung der  GIau})haftniac-lnini!;  eine  Frist  zu  bestimmen,  nach  deren 
fruchÜosem  Ablaufe  das  Verbot  aufzuheben  ist. 

Eine  dem  Verbot  zuwider  geschehene  Einlösung  des  Schecks  ist 
dem  Antragsteiler  gegenüber  unwirksam. 

§  27. 

Bürgerliche  Rechtsstreitigkeiten,  in  welchen  durch  die.  Khii^e  ein 
Anspruch  auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  geltend  ge- 
macht ^vird,  geliören,  sofem  in  erster  Instanz  die  Landgerichte  zu- 
ständig sind,  vor  die  Kammern  für  Handelssaclien  ftjij  100  bis  118  des 
Gerichtsverfassungsgesetzes) ;  die  Verhandlung  und  Entscheidung  h'tzter 
Instanz  wird  im  Sinn(>  des  1^  8  des  Einführungsgesetzes  zum  Gerichts- 
verfassungsgesetz dem  Keii  hsgericlit  zugewiesen. 

Auf  die  Geltendmachung  von  l{egi*eßansprUchen  aus  einem  Scheck 
finden  die  den  AVechsclprc^zeß  l)etreffeiiden  Vorschriften  der  sji?  602 
bis  (504  der  Zivilprozeßordnung  entsprechende  Anwendung.  Die 
Bechtsstreitigkeiten,  in  welchen  ein  solchei*  Anspruch  geltend  gemacht 
wird,  gelten  als  Ferieusachen. 
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§  28. 

Im  Sinne  des  §  24  des  Reichs^esetzes,  betreffend  die  Wechsel- 
stempelsteuer, vom  10.  .Tuni  18(59  (Bundesgesetzblatt  Seite  193  ff.) 
bind  als  Schecks,  für  welche  die  Befreiung  von  der  Wechselstempel- 
abgabe bestimmt  ist,  diejenigen  Urkunden  anzusehen,  die  den  An- 
lordenmgai  des  gegenwärtigen  Gesetzes  (§§  1,  2,  3,  6  und  24)  ent- 
spredieiL 

§  29. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  in  Kraft.  Die  Bestim- 
mungen desselben  üuden  auf  früher  ausgestellte  Schecks  keine  An- 
wendung. 


Unterm  9.  Januar  1908  wurde  dem  Reichstag  durch  den  Reichs- 
kanzler der  Entwurf  eines  Sclieckf^esetzes  vorgelegt  (Reichstag, 
12.  Tjeijislaturperiode.  I.  Session  1907  08,  Aktenstück  Nr.  öHBl.  Die 
erste  Beratunir  fand  am  21.  und  23.  Januar  statt,  worauf  der  Ent- 
wurf an  eine  aus  14  Mitpliedeni  bestellende  Kommission  verwiesen 
wurde.  Die  zweite  Lesung  erfolf^te  daim  am  21.  Februar  uiul  die 
dritte  am  25.  Februar  1908.  Mit  ganz  geringen  Änderungen  wurde 
der  Gesetzentwurf  angenommen.  Berichterstatter  <ler  Kommission 
war  Abg.  Mommsen.  Die  Veröffentlichung  des  Scheckgesetzes  (siehe 
Anlage  II)  geschali  im  Reichsgesetzblatt  Nr.  12  mit  der  Kaiserlichen 
Unterschrift  yom  11.  März  1908. 
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Anlage  II. 


8chedi;gesetK  Yom  IL  März  1908. 

Wir  Willu'lin.  von  (Tottes  (Jnadori  J )f'iits(lier  Kaiser.  Köniir  von 
Preußen  etc..  verordnen  im  Niuuen  des  Keii^hs.  niieli  erfolgter  Zu- 
BÜinmimg  de»  Bundesrats  und  des  Ueichstags,  was  iolgt: 

§1. 

Der  Scheck  muß  enthalten : 

1.  die  in  den  Text  aufzunehmende  Beaieichiiang  als  Scheck  oder, 
wenn  der  Scheck  in  einer  fremden  Sprache  ausgestellt  ist^ 
einen  jener  Bezeichnung  entsprechenden  Anadmck  in  der  fremden 
Sprache; 

2l  die  an  den  Belogenen  gerichtete  Anweisung  des  Ausstellers^ 

ans  seinem  Guthaben  eine  bestimmte  GeUsumme  zu  zahlen; 
&  die  ünterschrift  des  Ausstellen; 
4  die  Angabe  des  Ortes  und  des  Tages  der  Ausstellung. 

§  2. 

Als  Bezogene  sollen  nur  bezeichnet  werden; 

1.  diejenigen  Anstalten  des  (iffentlicheu  Kechts,  diejenigen  unter 
staatlicher  Aufsicht  stehenden  Anstalten  soirie  diejenigen  in 
das  Cknossenschaftsregister  eingetragenen  Genossenschaften, 
welche  sich  nach  den  für  ihren  Geschäftsbetrieb  maßgebenden 
Bestimmungen  mit  der  Annahme  von  Geld  und  der  Leistung 
von  Zalihmgen  für  fremde  l{e(  hnuiif,'  ])efassen,  ferner  die 
unter  amtlicher  Aufsicht  stehenden  »Sparkassen,  wenn  sie  die 
nach  Landesrecht  für  sie  geltenden  Auisichtsbestimmungeu  er- 
füllen ; 

2.  die  in  das  Handelsregister  eingetragenen  Firmen,  welche  gO» 
werbsmäßig  Bankiergeschüfte  betreiben. 
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§  a 

Als  GuUialMii  ist  der  Geldbetrag  rasnseheii,  bis  za  welchem  der 
Bezogene  nach  dem  zwischen  ihm  und  dem  Aussteller  bestehenden 
RechtsrerhSUiusse  Schecks  eniziilfisen  Torpfliditet  ist 

§4. 

Als  Zahlungsempfänger  kann  entweder  eine  bestimmte  Person 
oder  Finna  oder  der  Inhaber  des  Schecks  angegeben  werden.  Der 
Aussteller  kaon  sich  selbst  als  Zahlungsempfänger  bezeichnen. 

Sind  dem  Namen  oder  der  Fuma  des  Zahlungsempfängers  die 
Worte  „oder  Überbringer**  oder  ein  gleichbedeutender  Znsatz  bei- 
gefügt, oder  enthält  der  Sdieck  keine  Angabe  darüber,  an  wen  zn 
zahlen  ist,  so  gilt  er  als  auf  den  Inhaber  gestellt 

§5. 

Der  bei  dem  Namen  oder  der  Firma  des  Bezogenen  angegebene 
Ort  gilt  als  Zahlungsort  Die  Angabe  eines  anderen  Zahlungsorts 
gilt  als  nicht  geschrieben.  Ist  bei  dem  Namen  oder  der  B'bma  des 
Bezogenen  em  Ort  nicht  angegeben,  so  gilt  der  AnssteUungsort  als 
Zahlungsort 

§6. 

Ist  die  zu  zahlende  Geldsumme  in  Buchstaben  und  in  Ziffern 
ausgedrückt,  so  gilt  bei  Abweichungen  die  in  Buchstaben  ausgedrückte 
Summe.  Ist  die  Summe  mehrmals  mit  Ruchstaben  oder  mehrmals 
mit  Ziffern  geschrieben,  so  gilt  bei  Abweichungen  die  geringere 
Summe. 

8  7. 

Der  Scheck  ist  bei  Sicht  zahlbar.  Die  Angabe  einer  anderen 
Zahlungszeit  macht  den  Scheck  nichtig. 

Der  auf  einen  bestinmiten  Zahlungsempfänger  gestellte  Scheck 
kann  durch  Indossament  übertragen  Averden,  wenn  nicht  der  Aus- 
steller die  rbertr:iL^niif^  durch  die  Worte:  ..Nicht  an, Order"  oder 
durch  einen  t:li'ichhe(leutenden  Zusatz  uiitersajLjt  hat. 

In  betreff  der  Form  des  Indossaments,  in  Ix  treff  der  Ijep;itiniation 
des  Besitzers  eines  indossierten  Schecks  und  der  Prüfung  der  Legiti- 
mation, sowie  m  betreff  der  Verpflichtung  des  Besitzei-s  zur  Heraus- 
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gäbe  finden  die  Yoncliriften  der  Artikel  11  bis  13,  36,  74  der 
Wechselordnung  entsprechende  Anwendung.  Ein  auf  eine  Abschrift 
des  Scheda  gesetetes  Indossament  ist  jedoch  unwirksam.  Das  gleiche 
gilt  von  einem  Indossament  des  Belogenen.  Ein  Indossament  an  den 
Bezogenen  gilt  als  Quittung. 

•  §9. 

Schecks,  die  auf  einen  hestimmten  Zahlungsempfänger  gestellt 
und  im  Auslande  zahlbar  sind,  können  in  mehreren  Ausfertigungen 
ausgestellt  werden.  Jede  Ausfertigung  muß  im  Text  mit  der  Bezeich- 
nung ..piNte.  7wt*ite.  dritte  usw.  Ausfertigung'^  oder  mit  einer  gleich- 
hedeutenden  Bezeichnung  versehen  werden;  ist  dies  nicht  geschehen, 
so  gilt  jede  Ausfertigung  als  ein  für  sich  bestehender  Scheck. 

Ist  von  mehreren  Ausfertigungen  eine  bezahlt,  so  verlieren  da- 
durch die  andern  ilire  Kraft.  Jedoch  bleilx'n  aus  den  übrigen  Aus- 
fertigungen der  Indossant,  welcher  mehrere  Ausfertigungen  an  ver- 
schiedene Personen  indossiert  hat,  und  alle  späteren  Indossanten, 
deren  Unterschriften  sich  auf  den  bei  der  Zahlung  nidit  rariick- 
gegebmen  Ausfertigungen  befinden,  auf  Grand  ihres  Indossaments  ver- 
pflichtet 

§  10. 

Der  Scheck  kann  nicht  angenonmien  werden.  Ein  auf  den  Scheck 
gesetzter  Annahme  vermerk  gilt  ah  nicht  geschrieben. 

§  11. 

Der  im  Iidand  ausgestellte  und  zahlbare  Scheck  ist  binnen  10 
Tagen  nach  der  Ausstellung  dem  Bezogenen  am  Zahlungsorte  zur 
Zahlung  vorzulegen.  -  Für  Scliecks,  die  im  Ausland  ausgestellt,  ini 
Inland  zahlbar  sind,  bestimmt  der  Bundesrat  die  Vorleginigsfrist. 
Das  gleiche  gilt  für  Schecks,  die  im  Inland  ausgestellt,  im  Aus- 
lande zahlbar  sind,  sofern  das  ausländische  Hecht  keine  Vorschrift 
über  tUe  Zeit  der  Vorlegung  entbält. 

Fällt  der  letzte  Tag  der  Frist  auf  einen  Sonntag  dder  einen  am 
Zahlungsort  s>taatlieh  anerkannten  allgemeinen  Feiertag,  so  tritt  an  die 
Stelle  des  Sonntags  oder  des  Feiertags  der  nächstfolgende  Werktag. 

§  12. 

Die  Einlief erung  eines  Schecks  in  eine  Abrechnungsstelle,  bei 
welcher  der  Bezogeue  vertreten  ist,  gilt  als  Vorlegung  zur  Zahlung 
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am  Zahlungsorte,  sofern  die  Emlieferung  den  iQr  den  Oeachäftsrerkehr 
der  AbreclmungBBfcelle  mafigebenden  Bestimmimgen  entspridit 

Der  Bundesrat  bestimmt,  welche  Stellen  als  Abrechnungsstellen 
im  Sinne  dieses  GFesetses  zu  gelten  haben* 

§  13. 

Der  Bezogene,  der  den  Selieckbetrag  bezaMt,  kaan  die  Aus- 
häiidigiing  des  <juittierten  Sihetks  verlangen. 

Der  Ablauf  der  Vorleguugsfiist  ist  auf  das  Kecht  des  Bezogeueu 
zur  Zahlung  uhne  Einfluß. 

Ein  Widerruf  des  Schecks  ist  erst  nach  dem  Ablauf  der  Yor- 
legungsfrist  wirlcsam. 

Der  Aussteller  sowie  jeder  Inhaber  eines  Schecks  kann  durch 
den  quer  Uber  die  Vorderseite  gesetzten  Vermerk:  „Nur  zur  Ver- 
rechnung" Terbieten,  daß  der  Scheck  bar  bezahlt  werde.  Der  Be- 
sitzer darf  in  diesem  Falle  den  Scheck  nur  durch  Verrechnung  ein- 
lösen.  Die  Verrechnung  gilt  als  Zahlung  im  Sinne  dieses  Gesetzes. 

Das  Verbot  kann  nicht  zurückgenommen  werden.  Die  1  ber- 
tretung  des  Verbots  macht  den  Bezogenen  für  den  dadurch  entstehenden 
Schaden  Terantwortlich. 

§  lö. 

Der  Aussteller  und  die  Indossanten  haften  dem  Inhaber  für  die 

Einlösung  des  Schecks. 

Auch  bei  dem  auf  den  Inhaber  gestellten  Scheck  haftet  jeder, 
der  seinen  Namen  oder  seine  Finna  auf  die  Jiückscite  des  Schecks 
geschrielu'n  hat,  tlem  Inhaber  für  dii'  Einlösung.  Auf  den  Bezogenen 
findet  diese  Vorschrift  keine  Anwi-ndung.  Hat  ein  Indossant  dem 
Indossament  die  Bemerkung  ..Ohne  ( iewährleistung"  oder  einen  gleich- 
bedeutenden Vorbehalt  hinzugefügt,  so  ist  er  von  der  Verbindlichkeit 
aus  seinem  Indossament  befreit. 

§  16. 

Zur  Ausübung  des  Regreßrechts  muß  nachgewiesen  werden,  daß 
der  Scheck  rechtzeitig  zur  Zahlung  vorgelegt  und  nicht  eingelöst  oder 
daß  die  Yorlegimg  vergeblich  versucht  worden  ist.  Der  ^lachweis 
kann  nur  geführt  werden: 
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1.  durch  eme  auf  den  Scheck  gesetste,  TOn  den  BeKOfjeBen  unter- 
schriebene und  den  Tag  der  Vorlegimg  enthaltende  Erkttmng;. 

2.  durch  eine  Beschemigung  der  AbredmungssteUe,  daß  der 
Scheck  vor  dem  Ablaufe  der  Yorlegungsfriit  eingehefert  und 

nicht  eingelöst  worden  ist; 
8.  durch  einen  Ptotest. 

Auf  die  Vorlegung  des  Schocks  und  den  Protest  finden  die  Vor- 
schriften der  Artikel  87, 88, 90,  91  der  Wechselordnung  entsprechende 
Anwendung. 

Enthält  der  Sclieck  die  Aufforderung  keinen  Protest  zu  erheben, 
so  finden  die  Vorsc  hriften  des  Artikels  42  der  Wechselordnung  ent- 
sprechende Anwendung. 

i?  17. 

Wegen  der  Benachrichtigung  der  Vomiänner  und  ihres  Ein- 
lösungsrechts ,  sowie  wegen  des  I  nifanges  der  Regießf(uderung  und 
der  Befugnis  zur  Ausstieichung  von  Indossamenten  finden  die  Vor- 
schriften der  Artikel  4ö  bis  48,  50  bis  52  und  des  Artikel  55  der 
Wechselordtiung  mit  der  Maßgabe  entsprechende;  Anwendung,  daß  der 
Inhaber  des  vergehhch  zur  Zahlung  vorgelegten  Schecks  verpflichtet 
ist,  seinen  uiiniittrlharen  Vonnann  iinierhalb  zweier  Tage  nach  der 
Ausstellung  der  im  §  lü  Absatz  1  bezeichneten  Erklärung,  Beschei- 
nigung oder  Protesturkunde,  spätestens  aber  innerhalb  zweier  Tage 
nach  dem  Ablaufe  der  Vorlegungsfrist,  von  der  Nichtzahlung  des  Schecks 
zu  benachrichtigen. 

§  18. 

Der  Inhaber  des  Schecks  kann  sich  wegen  seiner  ganzen  Begreß* 
forderung  an  alle  Verpffichtete  oder  auch  nur  an  einige  oäst  einen 
halten,  ohne  dadurch  seinen  Anspruch  gegen  die  nicht  in  Anspruch 
genonunenen  Verpflichteten  zu  verlieren.  Es  steht  in  seiner  Wahl, 
welchen  Verpflichteten  er  zuerst  in  Anspruch  nehmen  wilL 

Dem  Inhaber  des  Schecks  kann  der  Schuldner  nur  solche  Ein« 
Wendungen  entgegensetzen,  welche  die  Giltigkeit  seiner  Erklärung  in 
dem  Scheck  betreffen  oder  sich  aus  dem  Inhalt  des  Schecks  ergeben 
oder  ihm  unmittolbar  gegen  den  Inhaber  zustehen. 

19. 

Der  Regreßpflichtige  ist  nur  gegen  Auslieferung  des  Schecks,  der 
zum  Nachweise  der  rechtzeitigen  \'(ulegung  und  der  Nicliteinlösung 
oder  des  vergel)lichen  Versuchs  der  Vorlegung  dienenden  Urkunden 
und  einer  quittierten  lieclmung  Zahlung  zu. leisten  verbunden. 
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§  20. 

Die  Kegießansprüche  gegen  den  Aussteller  und  die  übrigen 
Vomiänner  verjähren,  wenn  der  vScheck  in  Europa  mit  Ausnahme 
von  Isliiiul  und  den  Faröem  zahlbar  ist,  in  drei  Monaten,  andemiall» 

in  sechs  Monaten. 

Die  Verjährung  l)cpnnnt  'r^v<i,vn  den  Inhaber  der  Schecks  mit  dem 
Ablaufe  der  Vorlegun^'sfrist.  gegen  jeden  Indossanten,  wemi  er,  bevor  eine 
Klage  gegen  ihn  erhül)en  worden  ist,  gezahlt  hat,  mit  der  Zahlung, 
in  allen  übrigen  Fällen  mit  der  Ei'hebuug  der  Klage. 

<l  21. 

Der  Aussteller,  dessen  Regielivei  hindliehkeit  durch  Unterlassung 
rechtzeitiger  Vorlegung  oder  durch  \'erj:ihrung  erloschen  ist.  bleibt 
dem  Inhaber  des  Schecks  so  weit  verpflichtet,  als  er  sich  mit  dessen 
Schaden  bereichem  würde. 

§  22. 

In  den  Fällen  des  §  14  Absatz  2  und  des  §  21  Terj£hrl  der 
Anspruch  in  einem  Jabre  seit  der  Attsstellung  dee  Schecks. 

§2a 

Aus  einem  Scheck,  auf  dem  die  Unterschrift  des  Ausstellers  oder 
emes  Indossanten  gefälscht  ist^  bleiben  diejenigen,  deren  Unterschriften 
echt  sind,  verpflichtet 

§  24. 

Auf  die  Anfechtung  einer  auf  einen  Scheck  geleisteten  Zahlung 
finden  die  Vorschriften  des  §  34  der  Konkursordnung  entsprechende 
Anwendung. 

§  25. 

Im  Auslande  zahlbare  Schecks  dürfen  auch  auf  solche  Bezogene 
lanten,  auf  die  nach  dem  ausländischen  Bechte  ein  Scheck  gezogen 
werden  darl 

^26. 

Die  wesentlichen  Erfordernisse  eines  im  Auslande  ausgestellten 
Schecks  sowie  jeder  im  Auslande  auf  einen  Scheck  gesetzten  Erklärung 
werden  nach  den  Gesetzen  des  Ortes  beurteilt»  an  welchem  die  Aus- 
stellung oder  die  Erklärung  erfolgt  ist 
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Entspricht  jedoch  der  im  Ausland  ausgestellte  Scheck  oäßt  die 
im  Ausland  auf  einen  Scheck  gesetzte  Erklärung  den  Anforderungen 
des  inländischen  Gesetzes,  so  kann  daraus,  dafi  nach  ausländischem 
Gesetz  ein  Mangel  vorliejrt,  kein  Einwand  gegen  die  BechtsTerbind- 
lichkeit  der  später  im  Inland  auf  den  Scheck  gesetzten  Erklärungen 
entnommen  werden.  Auch  ist  die  im  Ausland  erfolgte  Ausstellung 
eines  im  Inland  zahlbaren  Schecks  sowie  die  auf  einen  solchen  Scheck 
im  Ausland  gesetzte  Erklärung  wirksam,  wenn  sie  auch  nur  den  An- 
forderungen des  inländischen  Gesetzes  entspricht 

§  27. 

Abhanden  gekommene  oder  Teimchtete  Schecks  unteriiegen  der 
Kraftloserklärung  im  Wege  des  Au^hotsrerfahrens.  Die  Au^bots- 
irist  maß  mindestens  zwei  Monate  betragen. 

Nach  Emleitung  des  Anj^botsrer&hrens  kann  der  Berechtigte^ 
falls  der  Scheck  rechtseitig  zur  Zahlung  Torgelegt^  von  dem  Bezogenen 
aber  nicht  eingelöst  worden  war,  Ton  dem  Aussteller  yAhltmg  fordern, 
wenn  er  bis  zur  KraftloserkULrong  Sicherheit  leistet 

§  28. 

Bürgerliche  Rechtsstreitigkeiten,  in  welchen  durch  die  Klage  ein 
Anspruch  auf  Grund  dieses  Gesetzes  geltend  gemacht  wird,  gehören, 
sofern  in  erster  Instanz  die  Landgerichte  zuständig  sind,  yor  die 
Kammern  für  Handelssachen. 

In  bürgerlichen  Bechtsstreitic^eiten,  in  welchen  dnrch  Klage  oder 
Widerklage  ein  Anspruch  auf  Grund  dieses  Ghsetaes  geltend  gemacht 
ist»  wird  die  Verhandlung  und  Ihtscheidung  letzter  limtsnz  im  Sinne 
des  §  8  des  Emführungsgesetzes  zum  GMchts^erfassungBgesetse  dem 
Beichsgericht  zugewiesen. 

Auf  die  Geltendmachung  von  Begrefiansprttchen  aus  einem  Scheck 
finden  die  den  Wechselproseß  betreffenden  Yorsdiriften  der  §  602 
his  605  der  Zivilprozeßordnung  entsprechende  Anwendung.  Die 
Kechtsstreitigkciten,  in  welchen  ein  solcher  Anspruch  geltend  gemacht 
wird,  gelten  als  Jj^eriensachen. 

§  29. 

Im  Sinne  des  §  24  des  Gesetzes,  hetreffend  die  Wechselstempel- 
steuer vom  10.  Juni  1869  (Bundes-Gesetzblatt  S.  193  ff.)  sind  als 
Schecks,  für  welche  die  Befreiung  von  der  Wechselstempelabgabp 
bestimmt  ist,  diejenigen  Urkunden  anitnsfthflni  die  den  Anforderongen 
der  §§  1,  2y  1,  25,  26  des  gegenwärtigen  Gesetzes  entsprechen. 
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Die  Yonchrift  des  Absatz  1  findet  keine  Anwendung  anl  Schecks» 
welch  Tor  dem  auf  ihnen  angegebenen  Ausstellungstag  in  Umlauf 
gesetzt  sind.  Für  die  Entrichtung  der  Abgabe  haftet  als  G^esamt- 
schuldner  jeder,  der  am  Umlaufe  des  Schecks  im  Sinne  des  §  5  des 
Gesetzes^  betreffend  die  Wechselstempelstener,  im  Inlande  vor  dem 
Ausstellungstage  teilgenommen  hat 

§  30. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  1»  April  1908  in  Kraft  IMe  Vor- 
schriften finden  auf  früher  ausgestellte  Schecks  keine  Anwendung. 

Mit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes»  betreffend  die  Erleichterung 
des  Wechselprotestes,  werden  die  im  §  16  des  gegenwärtigen  Gesetzes 
angeführten  Vorschriften  durch  die  neuen  Artikel  87  bis  88a,  89a, 
90  bis  91a,  92  Abs.  2  der  Wechselordnung  sowie  durch  die  §§  8»  4  des 
erstgenannten  Gesetzes  ersetzt 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigenlüindigen  Unterschrift  und 
beigedrucktem  InsiegeL 

Gegeben  Berlin  hn  Schlofl,  den  11.  Wkn  1908 

(L.  S.)  Wilhelm. 

von  Bethmaan-HoUweg. 


« 
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Bekanntmadiungen  betr.  Abrechmiiigsstelleii  im 

SeheekTerkelire. 

Vom  19.  Wkn  1906. 

Auf  Grund  des  §  12  Abs.  2  des  Scheckgeeetzes  Tom  IL  März  1906 
(Äeichs-Gesetzbl.  ö.  71)  hat  der  Bundesrat  beschlossen: 

Abrechnungsstellen  im  Sinne  des  Hcheckgesetzes  sind  die  Ab- 
rpclmuiigsstellen  bei  der  Reichsbank  in  Berlin,  Braunschweig,  Bremen. 
Breslau,  Chemnitz,  C'öln  am  Rhein,  Dortmund,  Dresden,  Elberfeld, 
Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  HauuoTer,  Leipzig,  Müngheii,  Dürnberg 
und  Stuttgart 

Berlin,  den  19.  März  190& 

•  Der  Reichskanzler. 

In  Vertretung: 
▼on  Bethmann-HoUweg. 


Vom  1.  JaU  1906. 

Auf  Grund  des  §  12  Abs.  2  des  Scheckgesetzes  vom  11.  März  1908 
(Reichs-Gesetzbl.  S.  71)  hat  der  Bundesrat  beschlossen: 

Abrechnungsstellen  im  Sinne  des  Scheckgesetzes  sind  die  Ab- 
reclinungsst<'lle  bei  der  Reiclisbank  in  Mannheim  und  die  Bank  des 
Berhner  Kassenvereins  zu  Berlin. 

Berlin,  den  1.  JuU  1908. 

Der  Reichskanzler. 
In  Vertretung: 
Ton  Betbmann-HoUweg. 
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—  Über  Bedärfois  und  Inhalt  einea  Soheckgeaetzes  fär  daa  deutsche  Reich,  1883 

(Yortris*  n.  AoMtse). 
r-  Abrechnungsstellen  in  DenttoUa&d  und  deren  Vovg^higMr,  Stuttgart  1888 
(Vorträge  u.  Aufsätze). 

—  (Stechten  bei  den  Verhandlungen  des  17.  deuttfchen  Juristentags,  Berlin  1886. 
~  Dee  80jährige  Jubiläum  dea  BankgesetMa  (BonkarehiT  IV,  6). 

—  Die  Beiehabenk  and  deren  Orgeaiantion  in  jnriitieoher  Be^hang  (Yortrige 

u.  Aufsätze). 

—  Scheckgesetz?  (Mankarehiv  VI,  Nr.  15). 

—  Dia  Ausgabe  kleiner  Banknoten  seitens  der  Reichabank  (Bankarohiv  V, 

Nr.  IX 

JXe  Beiehabank  nnd  die  Oeldvertenemng  (Deaamberheft  der  „Dentaehen  Revne* 

1906). 

Kornfeld,  S.:  Referat  über  die  Frage  dea  internationalen  6iroverkehra,  Wien 
1906. 

Kramer,  G.:  Daa  Poftbankweaen  (Jahrbflcher  für  Nat.  u.  Stat.  lU,  SB). 
Kraniohfeld,  H.:  Sdbeoli,  Poeiaeheck  nnd  Poelkartenadieisik  (Dentaehe  Rand- 

iohan  88  (1907),  Nr.  11). 

—  Poatscheck  und  bankmäüiger  Scheck  (Der  Tag,  1907  Nr.  580,  586,  591). 
Kranß,  F.:  Eine  Denkschrift  über  den  Kredit  nebst  einem  Vorschlag  zur 

Organisation  doreb  eine  aeaa  Anwendung  der  Zettelgeldausgabe,  Wien  190A. 
Krawany:  Waduel,  Sobeeka  nnd  Anveirangtn,  Wien-L^psig  1908. 
Knhicnbeck,  L.:  Daa  dentaehe  Scheckgesetz,  Breslau  1908. 

—  Der  Scheck,  seine  \viHschaftIiche  und  wissenschaftliche  liiator,  Leipatg  1890. 
Lahn,  J.  J.  üer  Kreislauf  dea  Geldea,  Berlin  1903. 

Landgraf:  über  die  Biabafea  SSnknnli  der  Soheckfrage  in  DentaoUand  (Bank- 
arehiv  II,  8.  166). 

Landmann,  ,].:  Sy-tom  der  Diskontpolitik,  Kiel  n.  Leipzig  1900. 
Lansburgh,  Ali  red:  Die  Verwaltung  des  Volkavennogena  durch  die  Banken 

(Flugschrift  zur  Bankenqueto),  Berlin  1908. 
Lattea,  E.:  Nene  BeitrSge  snr  Qeschichte  der  veneuanischen  Bank  (Jahibttdhar 

IBr  Nat.  o.  Stat  18). 
Lavei,  Tb.:  Die  Beatrebnngen  anr  ISnifibrnng  dea  Depoeitenbankayatemi  mit 
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Gtto*  luid  SdMokmkthr  in  Deatadhkad  nad  die  8itenr«ifliiiieke  Foetsparkint' 

(Schmollera  Jahrbuch  X,  1). 
Lenpfner,  A.:  Der  Wechsel  in  seiner  wirtjchaftlicben  i^edeutunp,  Berlin  1895. 
Leouhardt:  Die  gesetzliche  Begriiadung  de«  Scheckaygiem»  in  Osteireicb^ 

Wien  1881. 

Leroy-Beaaliea;  Grandrill  öm  NationalSkonomie,  Frankfort  189fti 

Leth,  K.:  Das  Postsparkassenwesen  und  seine  Entwicklung  (Zmtooihriift  fBr 
VolliBwirtsohaft,  Sozialpolitik  und  Verwaltunjf  IX,  3  u.  4), 

Levy,  A.:  Der  Scheck  als  Zahlmittel  (Über  Land  und  Meer,  1907,  Nr.  öl). 

Lewins k y ,  K.:  Dw  AnwdranfiTerkifar dai  Poatipnrhuiwintt  im  Staatduuuhali 
(Zeitedttift  (Br  VoUcmdrliolMfi,  Sonalpolittk  ond  Venraltiing  Zill). 

—  Der  Postsparkassescheck,  Wien  o.  Leipng  1907. 

liimburp,  H.:  IHe  JcgL  Bank  an  ITOnibarv  und  ihr«  Entwicklang  1780—1900» 

Leipzig. 

L5b:  Dia  Grofibankan  in  dar  Kriaia  (Sehriftan  daa  Varaaa  flir  SomlpoUtik  BO, 
Kr.  6). 

Lneb.  E.:  Der  Scheckgesetzentwurf.  Berlin  1907. 

Loehr,  A.  t.:  (remeinaame  Abreohnnnga-  und  Aniglaiehstallen  dar EiwnbalinaB^ 

1900. 

Loawa,  C:  Dankadizift  m  A.  Seiwrii  Sparsystem,  Jjottaria  nnd  SpariuMa**. 
Loewonfeld:Daa  SatorraidiiadtoSabaekgaaata (HoUliaiinaMonataMhtiftXV,  1^^ 

—  F..  Der  Giroverkehr,  Wiesbaden  1906,  Diss. 

Lopuszanski,  E, :  Die  österreichischen  Banken  im  Jahre  1902,  Wien  1903. 
Lötz,  W.:  (ieschicbte  und  Kritik  des  deutschen  Bankgesetj^,  Leipzig  1888. 
"  Dm  Taohnik  daa  dantaeban  Bmianomgaaahifto  (Sehmollan  Jabrbiifilier  1890^ 
a.  Bd.,  14). 

Labenow,  H.:  Grundriß  der  Allgemeinen  Volkswirtschaftslehre,  fi«iin  1891. 

Lamm  ,  K.  V. :  Die  Entwicklung  des  Bankwesen«  in  £l«afl->XiOtliringan  aeit  der 
Annexion,  Jena  18Ö1. 

LSnamann,  Karl;  Der  Oiro>  nnd  Schedcrarkabr  nnd  die  Frage  seiner  Organi- 
sation durch  die  deataeba  Poat,  Din.,  StraObnrg  1908. 

Luwisch:  Handbuch  des  Giro-  und  Scheckverkehrs,  1878. 

Maniroth.  K.:  Die  schottii^chen  Banken  (Jahrbücher  för  Nat  0.  Stet  III,  24). 
V.  Manteuffel:  Dbls  Sparen,  Jena  läOO. 

Marenae,  P.:  Batraehtvngen  fibar  daa  Notrabankwaaan  in  den  Verebigtea 

Staaten,  BerUn  1907. 

—  Die  Einftthmng  de«  Scheckverkehrs  in  Deutsdüand  (FInannrohhr  94»  U). 

Marx,  K.:  Das  Kapital,  Hamburg  1894-1903. 

Kay,  £.  £.:  Der  Hambui^^er  Giroverkehr  (Der  Tag,  1907  Nr.  233,  237,  244X 

—  Hamburg«  Oiroi3P«tam  in  Berlin  (Der  Tag,  1907  Nr.  987,  994>. 

~  Der  Umfang  des  Hamburger  Oirorerkahr«  (Der  Tag,  1906  Nr.  27). 

Hayer,  E.  K. :  I  her  die  Annahme  von  Banknotm  an  offen tliohen  Kawen 

(Annalen  19ÜÜJ. 
Mayuc,  K.:  Der  Diskont,  Jena  1899. 
Keier-Lnts:  Geldloae  Zoknnft,  Beriin  190& 

lleiii:  Über  gefiU«ohte  Seheoka  (Holdbdnia  Honataeofarilt  tta  Uandakreehk  vnd 

Bankwesen  VII). 
Alerzbacbar,  S.:  ächackgesetz,  Hänchen  1906. 
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JC«y«r,  F.:  W«Unr«eIiMlMeht  (D«nkiclirift  In  Anftng  d«r  lltafftoB  dar  Kraf- 

mannsohaft  von  ß«irlln),  Btrlin  1906. 
Michael,  B.:  Sparkassen  und  Scheckverkehr,  Berlin  1892. 
ILichaolis,  O.:  Noten  und Depoeiten,  Berlin  1873  (»ns Miohtelit,  VoUcswirteohaft- 

iiche  Schriften). 

Hill,  J.  St:  GraniUttM  der  poUtiidkeB  Ökonomie,  Deutiolt  von  A.  SoeibeoTf 

Hamburg  1852. 
31  i  1 1  e  i  1  u  D  g  e  n  der  Handelskammer  Frankfurt  a.  M. 

—  über  den  45.,  46.,  47.,  48.  Allg'eroeinen  Oenosseaschaftstag  des  Allgemeinen 

Verbands  der  auf  Selbstliilie  beruhenden  deutschen  Erwerbs-  und  WirtschaCka- 

genoBeemehafteii,  henungegwbea  von  Dr.  H.  Crttg«r. 
3Iodel-Loeb:  Die  großen  Berliner  Efifektenbanken,  Jena  1888. 
Moltmann:  Ziel  und  Weg«  einer  deatechen  Sohedqieoetegebang  (BankerehiT 

IV,  S.  21). 

II  filier ,  W. :  Die  Jbrage  der  BarzahloiigeB  im  Lichte  der  isLuappschen  Ueldtheorie, 
Wien  1906. 

Mnlly  von  Oppenried,  Robert:  Post-  und  Staatssparkasaen,  Wien  1808b 

Münch,  H.:  Scheck-,  Uberweisungs-  und  Postscheckverkehr,  Nürnberg  1908. 
Nachod.  W.:  Die  Organisation  des  Keisekredits  (Jahrbiioher  für  JNat.  o.  Stat. 
III.  27,  S.  823). 

Vatee:  Die  Kfindigung  dee  PHvilegiumo  der  Aeiehebaak  und  d»  fjciTataoten* 
banken  (Preußische  Jahrbücher  1889,  5). 

—  Das  venetianische  Bankwesen  im  14,  1&,  n.  16^  Jahrhuulerfc  (JaltrbBdier  &r 

Nat.  u.  Stat.  34). 

—  Bankanweisungen  uudBauknoieu  (Zeitschrift  f.  d.  gesamten  Staatswissenschaften, 

1872). 

Xebenias,  F.:  Der  öffentliche  Kredit^  Karlsruhe  u.  Baden  1820. 

Neuniann-Hofor:  Depositengeschäfte  und  Depositenbanken,  Leipzig  1894. 
Neumann-Spallart:  •  Übersichten  der  Weltwirtschaft,  fortgesetzt  von  Jura- 
schek. 

Nonrath,  W.:  Elemente  der  Volkiwirtiobaftalehre,  Leipzig  1908b 
Xiebuhr:  Geschichte  der  Kgl.  Baak  in  Berlin,  1864. 

N'ü  Illing,  E. :  Hartgeld  oder  Papier,  Ulm, 

übst.  Gg.:  Lelirbucli  des  Geld-,  Bank-  und  Börsen wpsena^  Stuttgart  190i}. 

—  Depositen-,  Kontokorrent-  und  Scheckverkehr,  I>eipzig  1902. 

—  Theorie  und  Pkwiii  dee  Seheekreikehre,  Leipzig  1899. 

—  Organisation  des  Zahlungsverkehrs,  LetfMrig  1901. 

—  Wechsel-  und  Scheckkunde,  Lcij/zig  1906. 

—  Das  Vordatieren  der  Schecks  (Baiikarchiv  III.  S.  ^2). 

—  Der  Scheck  (Velhageu  und  hLiasinga  Jklonatshefie  22,  Heft  2). 

—  Sobedi,  Sflbeokrerkehr,  Scheekgeeets,  Leipzig  1908. 

Oexmann,  fi.:  Bezahlung  tmd  KreditTerkebr  in  Handel  vnd  Gowerbe  im 

rheinisch-westfälischen  Industriebezirk. 
Ortel,  F.:  Depositengelder,  Staatspapiere  und  Beichsdepoaitenkasse  (Der  Tag, 

1907  Nr.  437). 
PaTlieek:  Der  Scheck,  Wien  1888. 

—  Das  österreichische  Scheckgesetz  (Bankarehiv  V,  S.  847). 
Pfeiffer,       Seehandlnng  und  Sparktaaen  (Bankarohir  XV,  Hr.  10). 
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T.  Philippovieb:  Onmdrill  der  politiMlieo  Okomomie,  Erdbiirg^Iieipsicr  18BBw 

—  Die  staatliche  Geldverwaltnnfr  (Finanzarchiv  I). 

—  Die  Roichsbank  im  Dienste  der  FiiiMiiTerwAltaog  dei  Heiclu  und  der  Bandet* 

ataaten  (Finanzarcliiv  III). 
Pils:  SeÜMthilf«  im  Kreditrerkehr,  Leipzig  1886. 

Flenge,  J.:  Orfindnog  und  Oeechiohte  des  <Mdit  MobOier,  Tttbingeii  1903. 
Pohlmann,  A.:  Der  tehleolkte  Stend  nuerer  fiffentUdieii  Asleihen  (Der  Teg, 

1907  Nr.  2Ö0). 

Poschinger,  H.T.:  Übersicht  der  gesetzlichen  und  statutarischen  Bestimmungen 
ttber  Zettelbenkiwi  und  Bnnlmotun  (Aanelen  18B0). 

—  Die  Banken  im  dentMhen  B^eh,  1.  Bd.:  Du  KSnigreidi  Bnyem,  £rinng«ii 

1874. 

Prager.  M.:  Die  [{cichsbankidee  in  den  Vereinigten  StMten,  Berlin  1903  (Heft 

198/99  der  „VoiiiawirtscbaftUchen  Zeitfragen''). 
Bniffeieen,  F.  W.:  Die  Deriehniktwenvereine,  Nevwied  1878. 
Banobberg,  H.:  Der  Oleering-  and  OiroTerkebr,  "Wien  1886. 

—  pie  Entwicklang  dee  Clearing-  ond  GiroTerkebn  in  den  Jahren  1887  a.  1888, 

Wien  1890. 

—  Der  Clearing-  und  Giroverkehr  in  Östereich-Ungarn  und  im  Ausland,  Wien 

1807. 

Bandnitz,  J.:  Der  Scheckverkehr  der  österreichischen  Postsparkasse  und  seine 
Entwicklung  (Zeitschrirt  f.  Volkswirtschaft,  Sozialpolitik  u.  Verwaltang  XII]^« 

Rcntzsch:  naiulw<>rterbuc'h  der  Volkswirtschaft.  Leipzig  1870. 
Richter,  f.:  Studien  über  die  Diskontpolitik  der  Zeutralnotenbankeu  (Annalen 
IflOl,  Nr.  6-^. 

—  H.:  Gegen  ein  Soheckgesetz  (Deutsehe  Wirtschaftsseitung  III,  Nr.  6X 

—  Postüberweisungs-  und  Scheckverkehr  (Bankarchiv  VII,  Nr,  15). 
V.  Richter:  Tratte,  Anweisung  und  Scheck,  Jena  1901. 
Kiehl,  £L:  Die  Anweisung,  München  1908. 

Bieater;  Zar  Entwiddongigeiehiehte  der  dentsehen  Grofibanken,  Jena  1906. 

—  Seheckrerkehr  und  Scheckrecbt  (Heft  IV  der  VeroftntUehangen  dee  Hittel- 

earopäischen  Wirtachaftavereins  in  Deutschland,  1907). 

—  Fragebogen,  betr.  den  vorläutipt^n  Entwurf  eines  Scbeckgesetzes,  1907. 

—  iSemerkungeu  zum  vorlüutigen  Entwurf  eines  öcheckgesetzes,  Berlin  1907. 

—  Zum  TorUUifigen  Entwurf  etnee  Seheokgeaetaea  (Bankarnhlv  VI  n.  VU). 
Rochussen:  Reichsgold  oder  Weltgold,  Berlin  1894. 

KfJhricht:  Scheck  und  Wechsel  und  der  Entwurf  einofl  Scheckgesetzes  (BeruAt 

über  die  Handolslphranstalt  des  kaufm.  Vereins  zu  Grirütz,  18^)2,93). 
Koscher,  C:  Postsparkassen  und  Lokalsparkassen,  Dresden  18öö. 

—  W.:  NationalSkonomle  dea  Handele  and  Gewerbefleiflaa,  Stuttgart  1899. 
Bosendorff,  R.:  Die  Goldprämienpolitik  der  Banque  de  Franca  and  ihre 

deutschen  Lobredner  (Jahrbücher  für  Nat.  u.  Stat.  III,  21). 
Salzmann,  A.:  Ursprung  und  Ziel  der  modernen  Bankentwicklong,  Dresden 
1904. 

Sattler:  Die  Bffektenbanken,  Leipng  1880. 

Sayous,  A.  £.:  Les  banqaei  de  d^pota,  lea  banqaee  de  crMit  et  lea  aodftUa 

fuianciere?,  Paris  1901. 
Schachner,  U.:  Das  bayr.  Sparkassen wesen,  Erlangen  u.  Leipzig  1900. 
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Sehaolmer,  B.:  Die  itefttUdie  und  konmuii«!«  BpTkmewpolitik  d«r  iMn«it«i 

Zeit  (JabrUlolMr  für  Net  «.  Stet  XU,  81). 
Sehscht-TeUchow:  Der  geeemte  GeieUftiirerlnlir  mit  der  RelebilNuik, 

Leipzig  1893. 

Schäffle:  Dm  gesellschaftliche  System  der  meDschlichen  Wirtschaft,  Tübingea 

Sobir:  Dee  PkoUem  der  ZaiduagMkam  im  Lielite  der  Hendeliwilwenwheft 

(VolkswirUchafll.  Blätter  VI,  Nr.  4  u.  5). 
Scharlach:  Unsere  Banken  und  die  Koloniea  (Benkareikiy  V,  S.  195). 
Scharling:  Bankpolitik,  Jena  1900. 
Selieckgesetie  Teffmbiedeiier  Steeten. 

Seherl,  A.:  DeiMiniaterinmEalenborgand  das  Seherliche Speiiyitem, Beriin  IB9L 
Scherte!,  S.:  Bankkonto,  Scheck-  and  Übenreiiiuiigtirartwlir,  Ywlnff  (Boiler 

Anzeiger,  1907,  Nr.  298,  299,  300).' 
Scherzer,  C.  v.:  Das  wirtschaftliche  Leben  der  Völker,  Leipzig  1886. 
Sehiebler,  BernlL:  Seheokgeaets  (Textaasgabe),  Leipzig  190B, 
Schill:  Der  PoetMheck,  Erlanger  Diss.,  1901. 
Schinckel:  Reichsbank  und  Oiroverkehr,  Hambarg  1898. 
Sehrt!  erb  er:  Der  Check  in  Österreich,  l'rap^  1897. 
•Schmidbaaer,  A.:  Scheck  und  Anweisung,  Erlanger  Diss.,  190ä. 
Sebmiedlend:  Dee  Sebeoicreelit  im  OiroTericehr  der  Menrnuiger.  Bank. 
Sehnepper,  B.:  Zar  Bntwioklang  des  engUnfaen  Depoeitenbenkweteni,  ZSrieh 

1900. 

Schön,  J. :  Der  Postsparkassendienst,  Wien  1898. 

Schönberg,  G.:  Handbuch  der  politischen  Ökonomie,  Tübingea  1896/98. 

SehSnborn,  Th.:  ürspmng  und  geteteliolie  Bntwioklang  de«  Sparkemenweeene 
In  Eorope  (Schmollers  Jahrbaoh  188^  I). 

Schön  wandt,  D.:  Schock-  und  ÜberwMivngvverkebr  Tom  Steadponkt  der  Ge- 
schäftswelt, Berlin  VMl. 

Schraut,  M.:  Die  Organisation  des  Kredits,  Leipzig  1883. 

Sohnmeeher ,  H. :  Die  üneolien  ond  Wirkangen  der  Kraaentration  im  dentaehen 
Bankwesen  (Schmoller«  Jahrbaoh  90,  8.  Heft). 

Schulze-Delitzsch:  Voieehafi-  und  Kreditrereine  als  Velksbanken,  &  Aoii., 
Leipzig  1876. 

Schuster  v.  Bonnott:  Der  Scheckverkehr  der  österr.  Postsparkasse  (Bankarchiv 
TO,  Nr.  11. 

Schwalenberg,  0,:  Die  Benk  Ton  Fnmkrskli  vaad  die  dentache  Beichsbank, 

Halle  1904. 

Schwarz,  G.  v.:  Das  neue  Scheckgesetz  (Kiscubahn  u.  Industrie  LI,  Nr.  11). 
Schweizer,  G. :  Katechismus  des  Bank-  und  Börsenwesens,  Leipzig  1902. 
Bcliweyer,  Fraas:  Die  Bankdepotgeaohiffce  in  gesehichilidier,  wirtsehaftUdier 

und  rechtlicher  Beziehung,  Mänchen  1899. 

Seidel,  M.:  Das  deutsche  Sparkassenwesen,  Berlin  1896. 

Seyd,  E. :  Das  London  Bank-,  Check-  und  Clearinghouse-System,  Leipzig  1874. 
Seydel,  M.:  Staatsrechtliche  Bemerkungen  zur  Einführung  von  Postsparkassen 
(Anodai  1886). 

Siemens,  G.:  Die  Lage  des  Scheckwesens  in  Deutschland,  Belerai  anf  dem 
deatsehen  Handelsteg  am  16.  Des.  1882,  Berlin  188B. 
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Sinai«!,  O.:  FhiloMphie  de«  Feldes,  ijeiprig  IMO. 

Simonson.  A.:  Der  Entwurf  eines  Scheckgesetzps  (Schmollen  Jahrbooh  XVl). 

—  Über  Giro-  und  Scheckvcrkclir  (Schmollere  Jahrbuch,  VIII  1), 

—  Scheckrechtliche  Betrachtungen  (Uankarchiv  IV,  S.  82). 

Simonaon,  A.:  B«iMc«  aar  lithra  'vom  Seheek  (Boidu  AreUr  flbr  Tbeoria 
und  Praxis  des  Handels-  und  Wechsclrechts,  Bd.  47), 

—  Zum  Scheckgesetzentwurf  ''Archiv  f.  bür>;erl.  Recht  VI). 

Smith,  A.:  Natur  und  Ursachen  des  Volkswohlstandes,  übenetct  t.  Loewenthal, 
BerUn  1879. 

Soetbeer,  A.:  Deatache  fiankrerCuning',  1881. 

—  Beiträge  und  Hstauliam  war  fieurtaQniig  tob  Odd-  und  Btnkfri^m,  Him 

bürg  1855. 

Spencer,  H.:  Einleitung  in  das  Studium  der  Suziologie. 

Statistisches  Jahrbuch  des  deutschen  üeichs. 

Staub:  KooaiMiter  lom  HtaddagetrtMbodi,  Beittn  IBOOl 

Stein,  L.  v.:  Die Bxridiftni« «ümt  deofcMlMn  Buk  (Dtotedh«  Vtete^jduMelirift 

Nr.  54,  IHöl). 

—  Der  Kredit  und  die  Organisation  desselben  (Deutsche  Vierte^ahrsschrift  Sr,  77, 

1857). 

Steinberg,  J.:  Die  Koueatreüon  im  Benkgewerbe,  Beriin  1908. 

Steller,  J.:  Nationale  BankpoUtik,  B«rlin  1907. 

T.  Stieglits;  Weeen  um!  Vonfigo  dee  Deponten-  and  SeheokrOTkehn,  Beriia 

1884. 

Stil  lieh,  O.:  Geld-  und  Bankwesen,  Berha  1907. 

Streai, 0.:  Unser  DepositengeldenytCem  ond  eeiae Qeiduen,  Fnmkfnrta.  M.  1888. 

Stroell,  II.:  Über  Gegenwart  und  Znkonft  doi  deatMhea  IfotmüNuikweieM 

(Schmollers  Jahrbud»  1886.  1.  Heft). 

—  Reichsbank  und  Notenbank  in  iiayern  (Bankarchiv  V). 

Stnbbe,  A.:  Organisation  des  amcrikauiacheu  Bankwesens  (Schmollen  Jahrbodi 
81,  1  a.  8). 

Tellkampf,  J.  L.:  Erfordernis  voller  Metalldeckung  der  Banknoten,  Berlin  1878. 
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Vorwort. 


Während  eine  außerordentlich  reiche  Literatur  das  moderne  Ver- 
kehrswesen und  seinen  Werdegang  im  allgemeinen  zum  GegeuBtande 
hat,  liegt  speziell  fiber  dat  atadtache  Transportwesen  heute  noch  keine 
enchopfende  Bearbeitnng  tot,  trotz  der  großen  Bedentong^  zii  der 
die  gewerbonäßige  Yerkehrsvennittelnng  auch  innerhalb  der  StKdte 
gehngt  iet  In  den  leisten  Jahren  dnd  nun  mehrere  Arbeiten  er^ 
sdiienen,  die  ni  einer  solchen  DarsteUung  Material  beechafft  haben, 
indem  ne  in  Tendiiedener  Weise  die  Entwiokehmg  und  Bedeutung  des 
Verkehrswesens  in  beetbunten  Städten  einer  üntersuchung  untersogen 
haben.  Zu  diesen  Untersuchungen,  wie  sie  hidi»  ßber  Berlin  (Jamee 
Hobrecht,  Entwickelung  der  Verkehrsyeihältnisse  in  Berlin,  Beilin  1888X 
Dresden  (Dr.  Herman  Großmann,  Die  konununale  Bedeutung  des 
Straßenbahnwesens  beleuchtet  am  Werdegange  der  Dresdener  Straßen- 
bahnen, Dresden  1903),  Köln  (Professor  Dr.  A.  Wirminghaus,  Das 
Verkehrswesen  im  Gebiete  der  Stadt  Köln,  Köln  1903)  und  Leipaig 
(Dr.  jur.  et  phil.  Wilhelm  Stemberg,  Das  Verkehrsgewerbe  Leipzigs, 
Jena  1905)  veröffentlicht  worden  sind,  soll  die  vorliegende  Arbeit  er- 
gänzend hinzutreten.  Während  das  Straßenbahnwesen  als  Hauptträger 
des  modernen  städtischen  Transportwesens  im  Mittelpunkte  der  Be- 
trachtung steht,  ist  in  der  Einleitung  auch  eine  DarsteUung  der  Ent- 
wickelung des  Verkehrsgewerbes  überhaupt  versucht. 

Maßgebend  für  die  Wahl  der  Aachener  Kleinbahnen  als  Gegen- 
stand der  Bearbeitung  war  einmal  die  Bedeutung  dieses  l'nternehmens 
als  viertgrößter  deutscher  Straßenbahn,  ferner  der  Einblick,  den  der 
Verfasser  gerade  in  die  dortigen  Verhältnisse  zu  nehmen  Gelegen- 
heit hatte. 

Als  Quellenmaterial  ist»  abgesehen  Ton  den  im  einsdnen  an- 
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gelBlirtoii  Werken,  vormgsweise  Aktemnafterial  mr  Verwendimg  ge- 
kommen, und  swar  Akten  des  Stadtarchiv  und  des  Polini- 
piftridinmB  für  die  Binleitang^  die  gesamten  Akten  der  Aachener 
Elembahngesellschaft  fOr  den  HanptteiL  Für  die  Fördenmg  der 
Arbeit  durch  Überlassong  der  Akten  und  dnrch  Anskonfterteihmg 
sage  iöh  den  hetreHenden  Verwaltungen  meinen  Dank,  gsns  besonders 
auch  Herrn  Archivar  Pick  in  Aachen.  Vor  allem  sei  aber  anch 
meinem  yerehrten  Lehrer,  Herrn  G^h.  Reg-Rat  Prof.  Dr.  J.  Conrad 
in  Halle  a.  S.,  aus  dessen  staatswissenschaftlichen  Seminar  die  Arbeit 
hervorgegangen  ist^  an  dieser  Stelle  mein  Dank  für  die  Unterstützung 
und  Förderung  ausgesprochsD,  die  mir  Ton  seiner  Seite  zuteil  ge- 
worden ist 

Halle  a.S^  JuU  1909. 

Der  Terfuser. 
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Einleitung. 


Oto  EHturickaluiis  des  Aaeheoer  Personentraiisportgewarlm  Mt 

zur  Begründung  der  Straßenbahn. 

Der  Betrachtung  des  EntwickeliingBgMiges  der  Aachener  Peiwiiieii* 

transportTerhältnisse  sollen  zunächst  einige  allgememe  UntennchllliaeD 
Uber  die  Entwickelung  des  städtischen  Yerkehrsgewerbee  Torausge- 
schickt werden.  Es  ist  dabei  an  das  Verkehrswesen  im  engeren  Sinne 
.gedacht,  also  an  die  Gesamtheit  der  HiUnoittel  und  Veranstaltungen, 
die  der  Überwindung  räumlicher  Entfernungen  zum  Zwecke  der  Fort- 
bewegung von  Personen,  Gütern  und  Nachrichten  dienen.  Unter  dem 
Begriffe  „städtisches  Personentransportgewerbe"  sind  also  die  Gewerbe 
2X1  verstehen,  welche  die  Vermittelung  des  Personenverkehrs  durch 
jedermann  öffentlich  zugängliche  Transportmittel  innerhalb  der  Städte 
bezwecken 

Ein  Verkehrsgewerbe  in  diesem  Sinne  hat  es  in  den  deutschen 
Städten,  und  zwar  auch  in  den  verhältnismäßig  ausgedehntesten 
und  bedeutendsten,  in  den  Zeiten  ihres  Entstehens  imd  Aufblühens 
noch  nicht  gegeben,  und  dieser  Zustand  hat  sich  im  wesentlichen 
durch  das  ganze  Mittelalter  hindurch  bis  in  die  neuere  Zeit  hinein 
erhalten.  Es  lag  auch  kern  Yerfcehnibedlirfiui  tot.  Schon  die  ganze 
Art  der  Stadtanlage,  das  Einzwängen  der  Bänzer  in  den  Befestigungs- 
lüig^  liefi  auch  die  berölherliten  Städte  keine  große  Ausdehnung  ge- 
-«inneii.  Es  gab  daher  keine  Entfemungen,  die  ein  Yeriangen  nach 
einem  Beförderungsmittel  aufkommen  lassen  konnten,  nnd  ebenso  lag 
jndi  kein  Bedfirinia  nadi  Zeiterspanmg  bei  dem  so  wie  so  nur  nnbe- 
deutenden  Yerkehre  der  Bfirger  untereinander  Tor. 

Selbst  den  Verkehrswegen  widmete  man  nicht  dnmal  die  aller« 

*)  ^gl*  Van  dar  Borght,  Dm  VerkehnweMD,  Leipiig  1881 
IX  I 
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notwendigste  Sorgfalt  Die  ungepflasterten  und  unbeleuchteten  Straßen 
gerieten  zu  Rejrenzeiten  in  einen  Zustand,  daß  vorsichtige  Tjonte  nur 
mit  hohen  hnlzenien  (  berschuhen  die  Häuser  zu  verlassen  pflegten, 
und  daß  Pferde  bis  an  die  Oberschenkel  ira  Schmutze  versinken 
konnten^).  Diesen  Mißständen  suchte  man  anfanglich  bei  besonderen 
Gelegenheiten  durch  Bestreuen  der  Straße  mit  Stroh  einigermaßen 
abzuhelfen,  bis  man  später  die  Wege  durch  Anschütten  von  kleinen 
Steinen,  Sand  usw.  zu  befestigen  begann.  'Während  bei  allen  Kultur- 
gtaaien  des  Altertums,  beeonders  aacb  in  den  Städten  des  Bömerreichs, 
ein  hochentwickdter  Strafienliaa  bestanden  hat,  bfbrgerte  sidi  die  Sitte 
der  Strafienpflastemng  in  den  deutschen  St&dten  erst  seit  Anfang  des 
14.  Jahrbunderts  alhuhhlich  ein.  Und  auch  dann  noch  blieben  die 
Verhältnisse  lange  Zeit  äußerst  {irimitiT,  und  erst  in  neueier  2eit 
wurde  die  StraBenpflasterung  yervollkommnet  durdi  neue  Methoden 
des  Straßenbaues,  mit  denen  die  Vorteile  geringeren  Widerstandes 
gegenüber  den  Fahrzeugen,  sowie  größerer  Geräuscblosigkeit,  lHastintät 
imd  Reinlichkeit  verbunden  sind.  Besonders  Holzpflasterung  und 
Asphaltienmg  gelniren  liiorlier.  Das  Anwaclisen  des  Fuhrv^erkverkehrs 
niaehte  zuletzt  eine  Trennung  von  Fahrsti'aße  und  Fußi/ünnerweg  not- 
wendi;;,  und  zwar  soll  die  erste  Anlage  eines  länjzs  der  Häuser  sich 
hinziehen<ien  erhöhten  Bürgersteiges  im  Jahre  1803  {in  Paris)  ent- 
standen sein. 

Die  Anfänge  der  Beleuchtung  der  Straßen  sind  in  ilcn  Verord- 
nungen des  16.  Jahrhunderts  zu  sehen,  bei  eintretender  Dunkelheit 
wegen  der  öffentlichen  Unsicherheit  Lichter  Yor  den  f*eostem  aosu» 
zünden.  ISne  systematisdie  Straßenbeleuchtung  ist  in  den  größeron 
deutschen  Städten  erst  m  Anfang  des  18.  Jahrhunderts  aufgekommen. 
ITrflprQnglich  wurden  öl  und  Petroleum  zur  Beleuditung  Terwendet^ 
bis  die  Benutzung  von  GUs  und  besonders  Elektrizität  zu  außerordent- 
licher Vervollkommenung  führten. 

Der  schlechte  Zustand  der  Straßen,  der  es  empfehlenswert  machte 
sich  nicht  zu  Fuß  in  den  Schmutz  hinauszuwagen,  hatte  zur  Folge^ 
daß  sich  noch  im  Mittelalter  die  aus  dem  Orient  stammende  Sänfte, 
ein  Tragsessel  in  einem  mit  Fenstern  versehenen  Kasten,  im  Stadt- 
verkehr einbürgerte,  deren  Gebrauch  mit  der  Ent.stehung  städtischer 
Yerkehrsbediirfnisse  an  Bedeutung  gewarm.  Da  sich  natürlich  nur 
wenige,  besonders  begüterte  Städter  den  Luxus  einer  Sänfte  und  der 

')  Vgl.  T.  Below,  Das  ältere  deutsche  StäJiewesen  und  Bürgertum,  Leipzig 
1898.  —  Freuß,  Die  Eutwiukelung  des  deutachen  Städtewesen»,  1.  Bd.,  Leipzig 
190S.  —  H«il,  Dia  deuUohea  Städte  und  Bürger  im  Mittel&)t«r,  l^pzig  lä06. 
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^ham  gehörigen  Träger  leisten  konnten,  lag  es  nahe,  an  beyorzngtan 
öffontlicheti  Plätzen  Sänften  aufzustellen,  die  gegen  entsq^rechende» 
Entgelt  jederniaun  auf  eine  vereinbarte  Zeit  oder  für  eine  bestimmte 
Leistung  zur  Verfügung  standen.  Ein  solches  Sünftengewerbe  hat 
sich  denn  auch  etwa  seit  Mitte  des  17.  Jahrhunderts  in  den  meisten 
bedeutenderen  Städten  entwickelt,  und  es  bedeutet  das  erste  Stadium 
der  gewerbsmäßigen  Personenbeförderung  innerhalb  der  Städte.  Bis 
ins  19.  .Jahrhundert  hinein  hat  es  in  größereu  Städten  öffentüche 
Sänftenträger  gegeben. 

Dm  Bedtlrftiii^  mAnm  Penonen  (^eiduceitig  befOitdem  za  kQim«B, 
St  «enschliche  Arbettdorait  dvrcfa  tierische  za  erselMn  und  die  Be- 
fSrdenmgBgeBchwindigkdt  za  eihtthen,  Keß  spttter  den  Fialcer  aa  die 
Stelle  der  SSnfte  treten,  fielfsoh  haben  aUerdiDfi  noch  lange  Zeit 
beide  nebeneniander  bestanden.  Die  Erfindung  des  Fiakei%  «ines  mit 
ein  oder  zwei  Pferden  bespannten,  vierrädrigen  und  meist  viersitagen 
Fahrzeuges  stammt  ans  dem  Ende  des  17.  Jahrhunderts,  Beriin  führte 
sie  11B9  ein  ^ ).  Die  Bezeichnung  Droschke  für  solche  Mietwagen,  die  be- 
sonders in  Norddeutschland  üblich  ist^  wurde  aus  dem  Russischen  entlehnt, 
wo  sie  sich  von  einem  Spezi ali^efährt  auf  die  ersten  Fiaker  übertrug. 
Da  eine  ITberforderuiipj  d»^s  Fahrgastes  besonders  dann  sehr  leicht 
möglich  war,  wenn  jemand  des  Fiakers  dringend  bedurfte,  so  wurden 
den  Fahrpreisen  besondere  fe.ste  Taxen  zugrunde  gelegt  Ein  vor 
einigen  .Jahrzehnten''*)  erfundener  KontroUapparat,  der  die  Länge  der 
durchfahrenen  Strecke  und  den  dafür  zu  zahlenden  Preis  selbsttätig  an- 
zeigty  bürgerte  sich  rasch  ein,  so  daß  die  Tazameterdroschken  heate 
■Mast  die  HaaptroUe  qpidea. 

Aach  der  Fiaker  wurde  Ton  dem  ihn  benatzenden  tad  eine  ge^ 
wünschte  Zeit  oder  zam  Zwecke  emer  bestimmten  Fahrt  gemietet 
Die  Tatsache,  dafl  die  Fahrzeuge  zur  YerkehisTermittelung  zwischen 
hwitimmtfln  Zielen  ganz  besonders  häufig  gebraucht  worden,  hat  dann 
wohl  dazu  geführt,  auf  solchen  Hanptrerkehrswegen  regelmäßige 
Fahrten  dnzurichten,  unabhängig  von  dem  einzehien  Bedürfnisfalle. 
Das  diesem  Zwecke  dimende  Beförderungsmittel  mußte  natürlich  die 
Eigenschaft  besitzen,  möglichst  soviele  Personen  aufzunehmen,  als 
jedesmal  seiner  bedurften,  und  so  entwickelte  sich  der  eine  jrrößere 
Personenzahl  fassende  Onmibus,  der  eigentliche  Vorläufer  des 
modernsten  städtischen  Verkehrsmittels^  der  Straßenbahn.   Die  ersten 

»)  Vgl.  Wolff,  Vom  Ochspnwapen  zum  Automobil.    Leipzig  1909,  S.  79 f. 
*)  Die  ersten  Taxameteqiateute   wurden  1877   dem  Professor  der  Musik 
Nedler  in  Berlin  und  dem  Umnibuskoudukteur  Bucbhola  in  Berlin  erteilt. 
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Omnibusse  scheinen  1826  M  ^^ebaut  worden  zu  sein,  in  Berlin  kamen 
sie  1837  in  Betrieb.  Ursprünglich  hatten  sie  nur  Sitze  im  Innern, 
doch  wurden  bald  auch  Verdeckplätze  eingerichtet.  Als  Fahrgeld 
wurde  meist  ein  Einheitssatz  erhoben,  für  den  die  ganze  Strecke 
durchfahren  werden  konnte,  daneben  traten,  jedoch  erst  in  neuerer 
Znt,  mitonter  ermSAigte  SittM  für  TeOatraeken. 

Da,  irie  gesagt,  der  OmnilNis  nur  rogdinäßigen  Verkelinfer- 
mittelung  auf  ganz  beetimmten  Strecken  Terwendet  wurde,  so  lag  es 
nahe,  die  YorteUe  der  Bernttsong  eines  Schienenweges  —  geringere 
Zn^craft,  venninderte  Enchtltteningen,  erliShte  G^eschwindigkeit  — 
auf  dieses  Transportmittel  zu  übertragen.  TateftcUich  irt  die  Straßen- 
bahn nichts  anderes  als  ein  Schienenomnibus. 

Die  überhaupt  ersten  Anfänge  des  Straßenbahn-  oder  Pferdebahn- 
Wesens,  denn  die  Arbeitsleistung  des  Pferdes  kommt  zunächst  allein 
als  bewef^ende  Kraft  in  Frage,  finden  sich  in  Amerika,  wo  in  New  York 
im  Jahre  1852  eine  Straßenbahn  hergestellt  wurde.  In  Europa  steht 
Frankreich  mit  der  1854  in  Paris  begründeten  Pferdebahn  an  der 
Spitze,  dem  im  Laufe  der  secliziger  Jahre  die  übrigen  Länder,  be- 
sonders Enghind,  Belgien,  Dänemark  und  Deutschland  folgten,  und 
zwar  wurde  m  Deutschland  die  Keilie  der  Unternekmungen  von  Berlin 
im  Jahre  1865  eröffnet  Ihm  schlössen  sich  Hamburg  1866,  Stutt- 
gart 1868  an,  und  in  fast  ununterbrochener  Beihenfolge  wurden  dann, 
zunl&chst  in  den  wichtigeren  und  Terkehrsreicheren  deutschen  StiUUen, 
Pferdebahnen  begrfindet,  die  durchweg  auBschließlich  dem  Penonen- 
Terkehr  bestimmt  waren. 

Das  mit  Anwachsen  des  st&dtischen  Verkehrs  auftretende  Be- 
dürfnis, Wagen  für  eine  größere  Personenzahl  in  bequemerer  und 
komfortablerer  Ausstattung  einzuführen  und  die  Fahrgeschwindigkeit 
zu  erhöhen,  sowie  die  ungünstigen  Stsignngsverhältnisse  mancher 
Städte  ließen  es  geeignet  erscheinen,  den  motorischen  Antrieb  der 
Straßenbahnwagen  an  die  Stelle  der  tierischen  Zugkraft  zu  setzen. 
Die  ersten  derartigen  Versuche  wurden  unter  Benutzung  der  Dampf- 
kraft gemacht,  die  sich  jedoch  speziell  für  den  städtischen  Verkehr 
nicht  als  besonders  geeignet  erwies,  da  sie  die  Verwendung  größerer 
Lokomotiven  voraussetzt,  die  außerdem  durcli  Rauch-  und  Dampf- 
entwickelung sehr  belästigend  wirken.  Die  Benutzung  von  anderen 
motorischen  Betriebsarten,  wie  Preßluftbetrieb,  Glasbetrieb,  femer  die 
Verwendung  von  Petroleum-,  Benzin-  und  Spiritnskraftmaschinen  hat 

»)  in  KaniM;  in  Parii  188& 
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niemals  einen  großen  Umfang  angenommen,  nnn  Teil  ist  man  überhaupt 
nicht  über  Versuche  hinauspekommen. 

Ein  hervorragend  geeignetes  Betriebsmittel  für  die  Straßenbahnen 
fand  man  dann  in  der  elektrischen  Kraft,  die  1879  gelegentlich  der 
Berliner  Gewerbe -Ausstellung  zum  ersten  Male  versuchsweise  und 
dann  in  Lichterfelde,  Charlottenburg  und  Frankfurt-Üffenbach  auf 
kürzeren  Strecken  angewendet  wurde,  deren  Gebrauch  aber  erst, 
nachdem  man  in  Amerika  bedeutende  Fortschritte  gemacht  hatte,  auch 
in  Deataddand  iviedfir  in  An&alune  kam,  ao  dafi  aie  heota  ichoii 
Bingst  alle  anderen  Befcciebiartflii  &8t  gänzUoh  rerdrilngt  hat  Von 
den  Teisdiiedeneii  Kystomen  der  AnwendungB-  nnd  ÜbeitragmiigBfoim 
des  eletoiaohen  Slzornea  —  Akhunnlatorenbetrieb,  nnterirdiBche  und 
obflriidiBdie  Strammfühnrng  —  hat  daa  Oberieitm^aystom  die  weiteste 
Verbreitung  geftmden. 

Die  sich  immerfort  steigemdo  Verkehrsintensität  der  groBen 
Städte,  die  Unmöglichkeit,  bei  dem  wachsenden  Fußgänger-  und 
Wapjenverkehr  auch  noch  die  Zahl  der  Straßenbahnfahrzeuge  und 
deren  Geschwindigkeit  ohne  bedenkliche  Beeintr'achtip^unf]^  der  Ver- 
kehrssicherheit zu  erh()hen,  /wan^'  schließlich  dazu,  die  Straßenbahnen 
nach  Mö<;li(likeit  aus  dem  Straßenverkehr  auszuschalten  imd  sie  auf 
einen  eigenen  Bahnkörper  oberhalb  oder  unterhalb  des  Straßenniveaus 
zu  verlegen.  So  entstanden  die  Stadtbahnen,  ursprünglich  nieist  den 
Voilbahnen  ähnliche,  jedoch  mit  einer  großen  Stationenzahl  versehene 
Dampfhochbahnen,  an  deren  Stelle  elektrische  Schnellbahnen  getreten 
snid,  die  heute  im  biunenatädtischen  Penonemverkelir  der  Groietftdte 
ah  Tiefbahnen  in  unterirdiadien  Gängen  oder  Böhren  —  Ünterpflaster* 
bahnen  unmittelbar  unter  dem  Strafienpflaater,  Untergrundbahnen 
mteriialb  der  HäuserfondameDte  —  oder  Hochbahnen  und  Schwebe- 
bahnen auf  eisernen  Gerüsten  ständig  an  Bedeutung  gewinnen,  und  denen 
man  wohl  voraussagen  kann,  daß  sie  im  Großstadtverkehr  der  Zukunft 
als  Personenbeförderungsmittel  die  wichtigste  Rolle  spielen  werdm 

tihrigens  haben  die  Straßenbahnen  und  Stadtbahnen  in  ihren 
verschiedenen  Formen  weder  den  Droschken-  noch  den  Omnibus- 
verkehr  gänzlich  verdrängt.  Besonders  die  Droschke,  deren  Unab- 
hängigkeit von  einer  bestimmten  Fahrstraße  es  ermöglicht,  jedes  be- 
hebige Ziel  zu  erreichen,  wird  immer  ihre  Bedeutung  behalten.  Aber 
auch  der  Omnibus  hat  sich  vielerorts  erhalten,  zum  Teil  auf  Grund 


'}  Vgl.  Kollmann,  Der  Oroflitadtverkehr.  Am  Moderne  Z«itfr«g«n, 
Berlin,  Puh  Verlag. 
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bestehender  Verträge,  zum  Teil  auch  deshalb,  weil  er  zur  Ergänzung 
des  Straßenbahnnotzes.  z.  B.  als  Transportmittel  au£  Straßen,  die  die 
teure  Anlage  einer  Straßenbahn  niclit  rechtfertigen  würden,  oder  als 
Verkehrsverniittler  niit  den  Stadthahnstationen  sehr  wohl  geeignet  sein 
kann,  allerdings  unter  der  Voraussetzung,  daß  nicht  ein  schlechter 
Straßenbau  seine  Benutzung  zur  Tortur  macht  Beide  Befördenm^»- 
nütel  haben  wk  die  Brfc^  dar  Tecimik  mnitoe  gwinfht,  to  dii 
•odL  bei  Jiaker  und  Ommbos  dk  motoriBobe  Triebkraft  mflhr  mi 
mehr  den  Fferdebetrieb  ertetit 

Die  Entwickeimg  der  Traoqportkoaken  im  stftdttachen  Verkehn- 
geweihe  Ist  Bchwer  dnreh  sahlemaftfiige  Dantelhng  nedunvoMa,  d» 
der  Wert  der  in  den  einzehien  Städten  geibräuchlichen  Münzen  sehr 
schwankend  war  und  oft  gar  nicht  festtoalellen  ist  Im  aUgemetacD 
läßt  sich  jedoch  eine  deuthche  Tendenz  zur  fortgeaetaten  Yerhilligung 
erkennen,  die  natürlich  besonders  scharf  beim  Ubei^iang  vom  Einzel- 
belörderungsmittel  zum  Massentransportmittel  hervortritt 

Im  Gegensatz  zu  der  großen  Bedeutung  der  Personenbeförderung 
im  innerstädtischen  Transportwesen  ist  der  Güterverkehr  nur  von 
geringer  Wichtigkeit.  Hier  spielt  heute  noch  der  Mensch  als  lia^st- 
träger  eine  Rolle.  Schon  seit  Jahrhunderten  gibt  es  in  den  Städten 
Dienstmünner ,  die  zum  Transporte  kleinerer  Lasten,  für  Boteufpinge 
usw.  auf  öffentlichen  Straßen  und  Plätzen  ihre  Dienste  aabieteB. 
Neben  aelbeUlndigen  DieastmiDnern  btetehen  heute  die  Pieaetmenn» 
iaetitatey  die  hspitaUstiaeh  oder  genoamadiaftlieh  orgaalBiect  aiad. 
Die  Beförderung  größerer  Laaten  Tcnattteln  in  erater  linie  BoDfahr- 
untemehmnagen  auf  schwereo,  ungefederten  Wagen,  den  sogenanntem 
Belhragan. 

Die  Nachrichtenvermittelnag  hat  die  etaatfifthe  Poetanstalt  aaA 

innerhalb  der  Städte  übernommen.  Die  privaten  Stadtpostinstitote, 
die  durch  vorteilhaftere  Tarife  mit  der  Beichapost  zu  konkurrieren 
suchten,  und  die  an  zahlreichen  Plätzen  bestanden  haben,  sind  durch 
die  Einführung  des  Postzwanges  für  Ortabnefe  durch  das  Geeetz  vom 

20.  Dezember  1H99  beseitigt  worden. 

Für  die  liistoriscbe  Darstellung  der  speziellen  Aachener  Verkehrs- 
verhältnisse bedarf  es  wohl  eines  kurzen  Blickes  auf  die  geschicht- 
liche Eutwickelung  der  Stadt  Aachen,  worüber  hier  folgendes  einge- 
schaltet sei :  *) 

')  Vgl.  »uch:  Quix,  Geichichte  der  SUdt  Aicben,  2  Bde.,  Aachen  1840 
bi»  41.  —  Hagen,  üeaohicht«  Aoiiani  von  aeinAa  Ajafängeo  bis  zar  ncaetteo 
Ztit,  8  Bdew,  Aehen  1878—74.  —  Fiok,  Ant  AmImiii  Yerg&ogeoheit»  ftMben  Iflk 
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Sdnn  frllliceitig,  jodcnlallB  bwtiU  in  dm  «stcA  Jabduuidnrten 
nach  Christi  G^eburt,  haben  die  Thennalqqalleo  den  Bömem  den 
Anlaß  m  Niederlasnuigeii  an  dar  Stfttta  des  heutigen  Aachens  ge- 
geben. Dieae  Aariedelmigen  muden^)  dmch  EiDfiUlD  g&rmnuadm 

Stämme  mehrmals  zerstört^  entstanden  jedoch  immer  wieder  aufs  neue. 
Die  (ripuarischen)  Franken  setzten  den  Anbau  des  Platzes  fort,  nach* 
dem  die  Gegend  in  ihren  Besitz  gekommen  war.  Seit  Mitte  des 
8.  Jahrhunderts  taucht  die  Bezeichnung  Aquis  gmni  in  Urkunden 
und  bei  Schriftstellern  auf.  Uui  750  bestand  dort  schon  ein  Pallast, 
den  Köni;z  Pi])pin  bewohnte.  Eine  besondere  Vorliebe  für  Aachen 
zeigte  Karl  der  Ciroße.  Er  erbaute  sich  dort  einen  neuen,  prächtigen 
Königs-sitz,  in  deni  er  sich  bis  zu  seinem  Tode  und  besonders  in  seinen 
letzten  Lebensjahren  vorzugsweise  aufhielt,  und  eine  Pfal/kapelle,  das 
Aachener  Münster.  Die  Bedeutung  der  Pfalz  KarLs  des  (Jroßen  hat 
sich  viele  Jahrhunderte  lang  erhalten.  Hier  wurden  von  813 — 1631 
im  ganzen  87  E&ilge  vnd  12  Kteigfamen  gesalbt  oder  gekrfini  Ben 
eigentlichen  Oharakter  einer  Stadt  trug  Aachen  jedoch  zu  karolingiBohen 
Zeiten  noch  nicht  Gans  auf  königlichem  Besitie  ausbaut,  gab  es 
weder  ein  Gnindeigentom  der  Bewohner,  noch  eine  Munizlpslfer- 
waltnng.  Erst  unter  den  salischen  Kaisern  nahm  die  Hänser-  und 
Einwohnerzahl  Aachens  dnen  Umfang  an,  daß  die  Bezeichnung  Stadt 
gerechtfertigt  erscheint,  wenn  andl  erst  im  Jahre  1172  mit  der  Er- 
richtung der  ersten  Befestigungsmauer  begonnen  wurde.  Schon  von 
Friedrich  dem  IV.  an  (1166)  wurden  der  Stadt  T^-iederholt  wichtige 
Privilegien  verliehen.  Aachen  hieß  seit  dem  13.  Jalu'hundert  „de« 
heihgen  römischen  Reiches  freie  Stadt**.  Feuersbrünste,  Belagerungen, 
innere  Unruhen.  Kämpfe  um  die  Einführung  der  Reformation  haben 
der  Stadt  eine  außerordentlich  bewegte  Geschichte  gegeben.  1794 
wurde  Aachen  französisch,  1801  fiel  es  an  Preußen.  Die  Erinnerimg 
an  Reichstage  und  Kirchenversaramlungen  in  älteren  und  neueren 
Zeiten,  an  Friedensschlüsse  *)  und  an  den  Kongreß  tob  1818 ')  knöpft 
an  den  Namen  der  Stadt  an. 

Mit  der  Geschichte  Aachens  vermischt  sich  die  des  im  Süden 
der  Sladt  gelegenen  Bnrtseheid,  eines  sdion  1106  naekweisbareB  imd 
seit  1338  mit  Stadtreehten  ausgestatteten  Ortes,  der  sdran  lange  mit 
Aachen  ToDstindig  Terwachsen  war,  als  er  1897  eingemeindek  Warden 


*)  im  4.  md  6.  JsluhandMi. 

>)  1668  Qod  1748. 

^  1.  Oktober  bis  14.  Nevenbtr. 
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Um  dn  BQd  der  whhmiriUKgwi  Xbhridnliiiig  la  geben,  eeien 
folgende  ber^lkeniiigBBtatiBtiBolie  Daten  genamit: 

Aadien  hatte: 


19826  Einirohner 

1521 

18000 

n 

Ende  des  17.  Jahrhimderta  (nach  dem  grofien 

Stadtbrand) 

2800 

If 

1781 

21000 

n 

1800 

25000 

n 

1815 

32000 

« 

1841 

45000 

1861 

56000 

n 

1875 

79606 

n 

1880 

85  551 

tl 

1885 

95721 

I» 

1890 

103470 

v 

1895 

110551 

I» 

1900  (nach  Eingememdimg  Burt- 

scheids im  Jahre  1897) 

136241 

II 

1905 

144005 

n 

1908  (nach  Eingeiiieiudung  Forsts 

im  Jahre  1906) 

152069 

n 

Wenn  Aachen  auch  der  bedeutende  Handel  fehlt. 

dem  Städte 

wie  Köln  und  Düsseldorf  ihre  überlegene  Entwickelung  verdanken, 
so  birgt  es  doch  seit  früher  Zeit  hauptsächlich  zwei  blühende  Industrie- 
zweige, die  Tuch-  und  Nadelfabrikation.  Die  Textilindustrie,  deren 
Anfünge  sich  bis  in  die  karolingische  Zeit  zurflckführen  laaMn,  be- 
achiftigte  1804  in  151  SUniken  12576  Arbeiter,  die  NadeUndnitrie, 
die  Mitte  des  la  Jahzhonderto  aufkam,  in  32  IU>riken  3200  Arbeiter. 
Die  Heflwirinmg  der  ThennalqueUen,  denen  Aachen  sune  Ihtrtehiing 
Terdankly  gibt  der  Stadt  anch  hente  noch  eine  langBam,  aber  attndig 
zunehmende  Bedentong  ab  Badepktz.  Wenn  sich  Aachen  auch  nicht 
neben  die  frequentiertesten  Badeorte  stellen  kann,  so  beherbergt  es 
doch  immerhin  jährlich  50 — 70 000  Kurg'jLste  und  Passanten,  während 
die  Anzahl  der  abgegebenen  Bäder  etwa  300000  beträgt  Fremde 
aller  Nationen  suchen  die  Thennalquellen  auf,  neben  Deutschen 
(1905:  47°',)  besonders  Engländer  (13%),  Belgier  (13%)^  Holländer 
(8«/o)  und  Russen  (8«'ol 

Wenden  wir  uns  nun  der  Entwickelung  des  Personentransport- 
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gewerbes  der  Stadt  Aachen  zu,  von  seinen  Anfängen  an,  soweit  uns 
hinterlassene  Dokumente  emen  Einblick  in  diese  Yerhältniase  ge- 
statten. 

Die  Aachener  Straßen  waren  natOiüch  in  keinem  besseren  Zu- 
stande ab  die  anderer  mittelaUediclier  Stidte.  Ln  Jalire  1266  wird 
saerst  eine  via  lapidea  erwilint^  dodi  dilzike  ee  sieh  hier  nur  um  em 
Aneclitttten  tob  Steinen  snm  2Sweoke  der  Befeetignng  des  Weges 
handela  In  den  Stadtrechnungen  TOn  1888  und  1344  ist  dann  Ton 
den  ersten  Steinstraßen  die  Bede,  zu  deren  Anlage  Pflasterer  aus 
Lüttich  bestellt  wurden,  das  sich  damals  schon  eines  binderen  Rufes 
in  diesem  Handwerke  erfreute.  Trotzdem  haben  aber  scheinbar  die 
Verhältnisse  noch  recht  lange  zu  wünschen  übrig  gelassen.  Ein  im 
Jahre  1661  erlassenes  Verbot  Schweine  in  den  Straßen  lierumlaufeu 
zu  lassen,  erweckt  keinen  hohen  Begriff  von  der  Reinlichkeit  in  jenen 
T^en*).  Auf  den  Straßenbau  der  Stadt  ist  es  natürlich  von  großem 
Einfluß  gewesen,  daß  infolge  ihrer  hügeligen  Bodengestalt  sehr  starke 
Steigungen  in  den  Straßen  bestehen.  In  den  älteren  Stadtteilen 
kommen  in  Straßen,  die  noch  mit  Fuhrwerk  befahren  werden,  Stei- 
gungen Ton  1 : 11  bis  1:9,  ja  sogar  1 : 7,5  tot.  Hier  ist  natOrUch  die 
Yerwendung  von  Asphalt  oder  Holzpflaster  ausgeschlossen,  das  nur 
für  einige  ganz  wenig  geneigte  Straßen  in  Frage  kam.  Dagegen  hat 
man  mit  Erfolg  yersneht,  durch  Untecbettong  des  Pflasters  mit  einer 
gestampften  Sandschicht  und  in  neuerer  Zeit  mit  einer  Betonsdiioht 
die  Verhähmsse  zu  yerbeesem.  Ebenso  wie  das  Fflastermaterial 
größtenteils  aus  Belgien  bezogen  wird,  sind  die  Pflasterer  auch  heute 
noch  meist  Belgier,  die  in  dieser  Tätigkeit  die  einheimischen  Arbeiter 
an  Geschicklichkeit  und  Leistungsfähigkeit  übertreffen. 

Uber  die  mangelnde  Straßenheleuchtimg  beklagt  sich  ein  unge- 
nannter Franzose  in  einer  Schrift  vom  Jahre  1786').  In  dieser 
(übrigens  recht  oberflächlich  und  in  gereizter  Stimmung  abgefaßten) 
Arbeit  heißt  es,  daß  man  des  Abends  in  der  Straßenmitte  über  Sclmiutz- 
haufen  fällt  oder  gegen  dort  aufgestellte  AVagen  und  Karren  rennt, 
an  den  Häuserseiten  aber  seines  Lebens  nicht  sicher  ist  wegen  der 
Belästigungen  und  Überfälle  durch  Gesindel,  das  sich  im  Dunkel  der 
HlUiser  Terbirgt  BSnem  Fdvatmanne^  der  sidi  erboten  habe,  die 
Stadt  zu  helenchten,  habe  man  geantwortet:  i,Wir  wollen  nicht  sehen 
Ganz  anders  Idingen  allerdings  die  Ausführungen  des  Aachener  Rates 


*i  Hagen,  Owohiehta  Aefaens,  Aebtn  1874,  Bd.  8,  &  V7fi. 
•)  IkblMo  d'Aix-k.ClMpelk.  B«g-op.2ooiii  1788. 
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▼om  31.  März  1786:  ^  melirerai  8traß«n  dieser  Stadt  hat  der 
Magistrat  bereitB»  irie  der  Angensohein  beieuget,  Ijitemeii  anfhiigai 
laasen  und  die  IfaclibaffBchaften  boten  die  ünteriialtung  des  liditn 
an.  Ate  es  ist  hierbei  zu  bedanern,  daß  hierin  der  aarffagüche  Eifer 
der  Bürger  nach  und  nach  erkalte^  bis  endlich  der  Unteriiaitang  des 
lichtes  ftberdrüBsig^  sie^  wie  wiiUich  lon  einigeB  geschehen,  die 
lAtenien  dem  Bauarate  znrtt<^Bdii«^en*'*).  Jedenfalls  dürften  dodi 
die  Anfibüge  einer  behördlich  geregelten  Stn^enbeleuchtung,  die  natllr* 
lieh  uraprünglic  li  recht  primitiver  Natur  war,  in  dieser  Zeit  zu  snchen 
«ein.  Erst  die  Einführung  der  Gasbeleuchtung,  die  yom  22.  Dezember  1837 
ab  datiert wird  hier  erträgliche  Zustände  herbeigeführt  haben.  In 
einer  Beschreibung  der  Stndt  vom  Jahre  1841  wird  ausdrücklich 
darauf  hingewiesen,  daß  sämtliche  87  Straßen  der  Stadt  mit  (ras  er- 
leuchtet waren.  Seit  1895  finden  sich  dann  auch  die  Anfiinge  elek- 
trischer Beleuchtung  der  Straßen  durch  Verwendung  von  elektrischem 
Bügenlicht. 

Die  erste  Nummerienmg  der  Häuser  wurde  von  den  Franzosen 
im  Herbete  1794  snr  Durdiftthrung  gebracht'). 

Die  eigentiichen  Anfinge  des  Yerkehisgeweibes  in  Aachen  dnndi 
KinfabniBg  der  Sfinfte  Schemen  ans  dem  Jahre  1720  m.  datien%  wo 
das  Prirfleg^  Tragchaisen  (anch  die  Beieichnnng  Portechaissn  wird 
gebraucht)  snr  ftffentiidien  Benntsong  anfsnstelle^  som  eisten  Male  ver- 
geben wurde.  Es  wurde  dabei  angeordnet»  dafi  die  Sänften  in  der 
Stadt  Aachen  angefertigt  werden  mußten,  und  daß  nur  Aadiener 
Einwohner  als  Träger  yerwendet  werden  durften.  Als  TMe  wurde 
für  einen  Tag  1  Reichstaler  (zu  56  Aachener  Mark),  für  eine  Stande 
10  Mark,  für  jede  folfrende  Stunde  7  Mark  festgesetzt  Der  Wert 
einer  Aachener  Mark,  einer  Silliermünze  mit  dem  J3ildnisse  Karls  des 
Großen,  ist  schwer  anzugeben,  da  er  außerordentlichen  Schwankungen 
unterworfen  war;  es  kamen  ungefähr  9  Mark  auf  einen  Aachener 

*)  Vgl.  Sehe  int,  AMhea  iror  hnndert  Jahren,  Aschen  1887. 

')  Die  (^HsnnBtnlt  warde  von  der  Imperial  Contiaentel  (iu  AM1MB»titMI  in 
London  begründet,  die  heute  noch  ihre  Besitzerin  ist. 

*)  Hanisipalitiito-rrotokoll  rom  tt.  September  1794  bia  den  10.  Kln  1796. 
YgL  Plok,  Au  AMheu  VetgugveMt,  Aadm  1886,  &  601  FenMrr  q«ix, 
Aeebeaer  Geechiohtjblätter,  18BB,  &  277:  Vor  diesem  hatte  jedes  Hern  eeine 
eigene  Benennung.  Die  meisten  waren  mit  Aubängesohildern  rcrsehen,  die  von 
Eisen,  bemalt  and  an  langen  eisernen  Stangen  befestigt  waren,  so  daA  sie  bis  fast 
mitten  in  die  StraOen  kerTorregten.  Et  wer  nicht  willkSrlioli  mit  einem  soMmb 
Schilde  sein  Haue  m  bezeichnen,  sondern  dena  geliBrto  eine  IGriwriwie  der  Stadt« 
obri^^eit,  wofiLr  man  ein  Oewiaiee  lahlen  nnOte. 
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Schillmg.  Die  Bedingungen,  unter  denen  das  Privileg  der  Tragchaisen 
vei^eben  wurde,  waren  folgende: 

1.  Der  F^Tilegierte  verpflichtet  ach  eäne  Tereinbarte  Summe  jähr- 
Ikk  im  Tonne  an  da»  rtMtische  AiBMohaiiB^)  la  zahkn. 

2.  Der  Privilegierte  soll  soviel  Sünften  und  Tiiger  besohafiMi, 
daft  Bürger  und  IVemde  genfigeiid  bedient  werden  kikiDai  und  keine 
Siegen  entetehen,  widrigenfeUe  der  Magiatrat  daa  Becht  ha;^  einer 
vetteren  Person  die  Berechtigimg  iiir  Au&teUaBg  von  IragclMieett 
an  erteilen. 

3.  Der  Privilegierte  soU  die  Träger  mit  der  notwendigen  gleidk- 
fwmigen  Montur  auastatten  und  vier  Träger  nebst  zwei  Ghaisen  vom 
15.  ^fai  ab  die  Saison  hindurch,  von  morgens  5  Uhr  bis  mindestens 
abends  9  Ilir  an  der  warmen  Fontein"-)  halten,  damit  die  hier 
wohnenden  und  die  Kur  gebrauchenden  fremden  schnell  bedient 
werden  können. 

4.  Der  Privilegierte  soll  die  Träger  fleißig  beaufsichtigen,  daß 
sie  ihren  Dienst  gut  versehen,  immer  am  l^latze  sind,  sich  nicht  be- 
trinken, die  Fremden  nicht  übervorteilen  und  folgende  Punkte  fleißig 
beachten: 

Bedingungen,  die  den  Sänftenträgem  auf  der  Kanzlei  vonsu« 
legen  sind: 

L  Die  Trilger  sollen  sieh  pOnktUcli  su  der  vom  Prinsipal  fest- 
gesetaten  Stande  am  bezeidmeten  Platie  einfinden  und  stftndig  bei 
den  Sttnften  bleiben^  damit  eie  im  Gebranehsfalle  mt  Stelle  sind. 

8.  Die  ^ßrfiger  sollen  sich  des  ftbermäfiigen  Trinkens  nnd  beim 
Tiagen  des  Bandiens  enthalten  und  sieh  in  Mentor  imd  Eleidong 
sauber  hatten. 

8k  Die  Träger  sollen  die  erste  Stunde  nicht  mehr  als  einen  spezies 
Schilling,  jede  weitere  Stimde  nicht  mehr  als  einen  Aachener  Schilling 
fordern  and  im  ilbrigen  nicht  mehr,  als  in  der  Taxe  festgesetxt  ist^ 
and  das  empfangene  Greld  ihrem  Prinzipal  getreulich  abliefern. 

4.  Die  Triitjer  sollen  die  Fremden  nicht  wegen  eines  Trinkgeldes 
belästifren,  sondeni  sicli  nacli  Empfang  der  festgesetzten  Taxe  gleich 
entfernen.  G-egen  ihren  Prinzi])Hl  sollen  sie  sich  friedlich  aufführen 
imd  sich  im  Streitfalle  nicht  selbst  Recht  schaffen,  sondern  ihre  Be- 
schwerden beim  Bürgermeister  anbringen. 


')  1716  zur  Erziehung  der  Kinder  dürftiger  Billiger  errichtet. 
■)  Trinkbronnen  in  der  SLomphaubaditrafle,  dsn  duuUgeii  IDItt^pimkte 
d«  Bedflleb«!!!. 
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Den  zuwiderhandelnden  Trägem  wird  dos  Sänfteotngen  auf  ein 
Jahr  untersagt 

Scheinbar  haben  seh  die  (fifianllidMB  Sbiften  damab  noch  recht 
aeUecht  rentiert  Die  erate  Vergebung  dea  FHTÜega  war  anf  10  Jahre 
gegen  60  Bejchataier  erfolgt»  doch  landen  bereüa  1721  und  1782  neae 
AuaachreibTuigen  atatt»  da  die  Tereinbarfce  Zahhing  achon  im  sweiten 
Jahre  nicht  geleistet  worden  war.  Die  Terpachtimg  ergab  dann  aneh 
nur  noch  die  Summe  Ton  31  Beichstalem.  Nachdem  im  Jahre  1729 
noch  einmal  das  Privileg  auf  ein  Jahr  Tergeben  worden  war,  wird 
dann  nichts  mehr  von  den  Tragchaiaen  erwähnt  Sie  ^verden  wohl 
damals  zunächst  wieder  ^Lnzlich  ans  den  Aachener  Straßen  ver- 
schwunden sein.  Wie  lange  dieser  Zustand  anfredaiiert  hat  darüber 
fehlen  jede  Anhaltspunkte,  jedenfalls  aber  kaum  bis  zum  Jahre  1818, 
wo  mit  einem  Male  wieder  die  Sänften  trenannt  werden,  und  zwar  in 
einem  in  Essen  erschienenen  Werke  „Aachen  und  seine  Umgebungen ''^ 
in  dem  es  heißt:  „Die  Tragchaise  kostet  80—40  Mark  der  Weg.  Das 
Mietgefährt  6  Franks  per  Tag  in  und  außer  der  Stadt."* 

In  diesem  letiten  nachweisbaren  Hinweis  auf  die  Sänften  werden 
also  sngleidi  Mietwagen  erwShnt  Diea  waren  aber  noch  keineswegs 
öffentlich  an^^estellte  Droschken,  sondern  Wagen,  die  sich  im  BeaitEe 
der  abwechselnd  Pferdererleiher,  Handerer,  WagenTermieter  oder 
Mietkutscher  genannten  Personen  befondeo.  Schon  in  der  Slteeten 
Aachener  Zeitung')  finden  aich  Annonoen,  in  denen  Uberana 
kommoder  und  achöner  Wagen  bis  zu  4  Personen^'  usw.  zur  Ver- 
mietung angeboten  wird.  1821  gab  es  17  solcher  Pferdeverleiher;  in 
der  Grewerbesteuer-Aufnalimeliste  von  1824  werden  20  Mietkutscher 
mit  55  steuerpflichtigen  Pferden  aufgezählt  Daß  diese  Mietkutscher 
zu  Zeiten  starker  Nachfrage,  mitunter  nach  vollendeter  Fahrt  gar 
niclit  erst  ilnen  Einstellraum  aufgesucht,  sondern  an  freien  Plätzen 
eine  neue  Fahrt  abgewartet  haben,  ist  sehr  wohl  möglich.  Jedeiifjdls 
veranlaßte  das  stäiulige  Anwachsen  des  AVagenverkehrs  die  Polizei- 
verwaltung am  27.  Mai  1839  zur  Veröffentlichung  eines  ^Reglements 
für  die  Einrichtung  des  Fiakerweseus  in  der  8tiidt  Aachen",  worin  es 
heißt:  „In  betreff  der  definitiven  Einführung  eines  geordneten  Fiaker- 
weaena  in  der  hiesigen  Stadt  werden  Ton  der  K6ni|^iehen  PoUisi- 
direktion  folgende  Vorschriften  und  Beatimmungen  anr  Öffentlichen 
Kemitnis  gebracht"  usw.  Jn  28  Paragraphen  wird  dann  etwa  lolgendea 
gesagt:  Die  Gestellnng  der  Eiaker  in  der  hiesigen  Stadt  uriUirend  der 


>)  KayterL  Vxtyw  Bdoht-Stadt  A«di«r  Zeitang,  im 
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nächsten  2  Jahre  ist  Sache  der  freien  Konkurrenz  unter  den  in 
Aachen  {gesetzlich  domilizierten  und  Gewerbesteuer  zahlenden  Lohn- 
fuhrhaltern und  Mietkutscheni,  soweit  ihnen  vorher  eine  schriftliche 
Autorisation  durch  die  Königliche  Polizei direktion  ausgestellt  worden 
ist  Diese  wird  nur  solchen  Lohnfulirhaltem  erteilt,  die  im  Besitze 
eines  Gefährtes  sind,  das  genügende  Bequemlichkeit  und  Sicherheit 
bietet,  und  die  die  erforderliche  Befähigung  zum  Fahren  besitzen, 
&dls  sie  rieh  nicht  eines  Kutschers  bedienen,  für  den  sie  dann  ver- 
sntworüidi  sind.  Die  Fialoer  müssen  mit  einer  Nummer  Teraeheii 
sein  und  werden  su  bestimmten  Bpodun  anf  ihren  Znstand  hin  unter- 
sucht  Die  Benutrang  der  Eiakerwegen  findet  nach  der  Wahl  des 
Pabfikoms  nach  lUurten  oder  nach  Zeit  statt  Die  Fahrpreiae  sind 
in  einem  Tarif  festgesetzt,  der  in  jedem  Wagen  angeheftet  sein  mufi. 
Der  Tarif  für  bestimmte  Fahrten  ist  für  iwrispSnnige  oder  einqpinnige 
Wagen: 

innerhalb  der  Eingmauem  7Vt  resp.  6  Sgr* 

innerhalb  eines  Rayons  von  1000  Schritt  außer- 
halb der  Ringmauern  10   resp.  7Vt  Sgr. 
innerhalb  eines  Rayons  Ton  3000  Schritt  außer- 
halb der  Ringmauern  15   resp.  10  Sgr. 
Die  Tarife  für  Zeitfahrten  sind: 

für  Vi  Stunde  7V,  resp.   5  Sgr. 

r  «  17V«     n     10  n 

»    1        «  20        „     127,  „ 

»  jede  folgende  Stmide    15      »   10  „ 
Die  Fiidrar  dürfen  sich  nnr  an  den  dasa  bestimmten  Stations- 
plätaen  aufateUen,  nimfich:  1.  am  Theaterplata,  2.  in  der  Eonq»han»- 
hadstrafle  und  8.  in  der  Bttchebtrafie.   Dort  müssen  vorl&ufig  ein 

zweispänniger  oder  zwei  einspännige  Fiakerwagen  TOn  Tagesanbruch 
hia  9  Uhr  abends  zur  Stelle  sein.  Der  Dienst  an  den  drei  Stations- 
pl&tieii  wird  reihenweise  geleistet;  die  Aufstellung  erfolgt  nach  der 
Reihenfolge  der  Nummern.  Die  Fahrt  hat  während  der  Benutzung 
im  Trott  zu  erfolgen,  außer  Dienst  im  Schritt.  Es  ist  den  Kutschern 
verboten,  Trinkgelder  zu  fordern  oder  anzunehmen,  üüne  besondere 
Bekleidung  wird  zunächst  nicht  verlangt 

Eine  bedeutende  Erweiterung  erfuhr  dann  das  Droschkenwesen 
infolge  der  Eröffnung  der  Eisenbahn  z\\a8chen  Köln  und  Aachen  im 
Jahre  1842.  Die  Rheinische  Eiseubalmgesellächaft ,  die  1837  die 
Konaession  zur  Erbauung  einer  Bahnstrecke  tou  Köha  bis  zur  belgi- 
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•dien  Orenze  erhalten  hatte^  übertrug  einer  einzelnen  Untemehmer- 

firma  (Schoen  &  Comp.)  da«  gesamte  Bahnhof sfuhrwesen.  In  einem 
Aachener  Adreßbuch  dos  .Tahres  1844  Teröffentlicht  die  Gresellschaft 
folgendeR  über  ihre  Kinrichtimg: 

jReglement  und  Gehührentarif  für  die  Vifrilanten. 

Die  irnteniehnier  Schoen  <k  Comp,  sind  angewiesen,  ihre  Fahr- 
zeuge zum  Gebrauche  des  Publikums  durch  folgende  IStraüen  kursieren 
zu  lassen. 

A.  in  Aachen:  Peterstraße,  Kölnstraße,  Seilpraben,  Pontbrücke, 
Hirscligi-aben,  Templergraben,  Karlsgraben,  Kloster,  Pontstraße,  Markt, 
Jakübstraße,  Löhergraben,  Annastraße,  Fischmarkt,  Ursulinerstraße, 
Fnazstrafiei  Eldnniarschientraße,  Bfichel,  Komphansbady  lUedrich- 
WÜhelmBgraben,  Theatersfcrafie. 

B.  in  Burtscheid:  Kruchenofen,  Altdor^  Dammstnße. 
Außerdem  werden  an  den  nachbenannten  Plätzen  Vigflanten  zur 

lUirt  nach  dem  Bahnhof  aufgestellt  swi:  a)  Eomphansbad,  b)  Büchel, 
c)  Post»  d)  Markt,  e)  FranzstraBe^  am  Kreuz. 
Die  Fteise  sind  festgesetzt  wie  folgt: 

a)  Für  eine  Peison  im  Gharok-banc  ohne  Effekten  2Vt  Sgr. 

h)    »      »        n       »  n  ™*         n  ^  n 

c)  Für  eine  oder  swa  Personen  in  den  Vigilanten 

mit  oder  ohne  Effekten  8  « 

d)  Für  drei  Peisonen  12  „ 

e)  „  Tier  „  16  „ 
Wählen  aber  vier  Personen  ein  und  denselben  Auf-  und  Absteige- 
punkt, so  zahlen  sie  für  eine  Vigilante  nur  12  Sgr.  Das  Auf-  und 
Abladen  der  Effekten  muß  von  den  Kondukteuren  und  Kutschen 
unentgeltlich  besorgt  werden,  indem  denselben  strenge  untersi^  ie^ 
unter  iigend  einem  Vonsando  ein  Trinkgeld  anzunehmen. 

Zunächst  bedarf  die  Bezeichnung  ,.Vigilanten"'  einer  Erklärung, 
da  (l(>r  Name  an  keinem  anderen  Platze  bekannt  oder  gebräuchlich 
gewesen  zu  sein  scheint,  tljer  die  Entstehung  des  Namens  selber 
läßt  sich  nichts  feststellen.  Die  Vigilanten  waren  Gepäckdroschken, 
wie  sie  auch  heute  noch  stellenweise  existieren,  luin  alter  Aachener 
schildert  sie  in  seinen  Erinnerungen  als  viereckige,  schwarzgewichsto 
Kasten  auf  gelblaekierten  Bidem,  oben  ein  ?ankdfti>h|  darum  ein  Gte- 
iSnder,  datmit  die  Koffer  nicht  heranteifallen  kemtco.  Der  Kvtsckflr 

>)  Z«ltMhrifl  .0«dur  Pbrtl«,  HKM,  fielt  7. 
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tnf(  einen  alten  Komioißmantel  und  einen  roten  Zylinder ').  Die 
Cliars-k-banc  entsprachen  etwa  unseren  heutigen  Kremsern.  Da  sie 
in  bestixiuntea  Strafien  konieren  mußten,  so  gab  es  also  damals  in 
Aachen  emen  regelrechten  Ommbasrerkehr.  In  den  sechziger  Jahren, 
bestand  mir  noch  eine  Omnibuslinie^  die  Tom  Hanptmannplats  zun 
Bnrtaohflider  Markt  für  85  1%.  beiMerte.  Die  VigOanten  haben 
btt  nur  Yentaatiidrang  der  RheimHchen  Eisenbahn  am  1.  JnU  1881 
numt  anoh  das  Fjrivileg  der  Firma  Schoen  &  Comp,  ein  Skide  iand^ 
bestanden.  Ihr  Zustand  kann  damals  auch  nicht  mehr  gerade 
glänzend  gewesen  sein.  Es  war  ttblich,  daß  in  ansteigenden  Straßen 
der  Kutscher  ausstieg  und  mitzog,  was  auch  gar  nicht  verwundem 
kann,  wenn  man  bedenkt^  daß  Vigilantenpferde  schon  für  26 — 30  Taler 
eingekauft  wurden. 

Die  Zahl  der  Fiaker  hat  damals  eine  starke  jährliche  Vermeluung 
erfahren,  bis  zum  Höhepunkte  von  120  Stück  im  Jahre  1880,  dem 
Begrüntkmgsjahre  der  Straßenbahn.  Von  da  ab  ist  trotz  der  Be- 
völkerungszunahme die  Droschkeuzahl  ständig  gesunken.  Die  folgende 
Tabelle  soll  den  Eutwickelungsgang  des  Droschkenweseos  in  Aachen 
iriUirend  der  letzten  Jahrzehnte  illustrieren: 


1  Ansfthl 

Amshl 

AimU 

Auf  wieviel 

Jahr 

der 

der 

Einwoboer 

T'.v:-i...(,.r 

'^tn  tKiplätzi- 

1  Droschke 

Schoen  &  Co. 

1S30 

28 
sonstige 
oa.  16 

1784 

1880 

120 

713 

im 

77 

10 

1331 

im 

75 

10 

1474 

im 

m 

14 

2019 

ISOö 

70 

15 

lö 

169Ö«) 

1909 

66 

81 

9 

1748 

Die  Droschken  sind  durchweg  im  Besitze  Ideiner  Unternehmer. 
Es  filhren  heute:  ein  Droschkenbesitzer  6,  drei  4^  sechs  3  Droschken^ 
alle  flbrigen  haben  1  oder  2  Wagen. 

^)  Nach  anderen  Angeben  gab  es  weder  zote  Zylinder  noch  aonatige  Be- 
UeidangsTorscbriften. 

■)  Mit  EinfiibruDg  der  Tezemeter  trat  nochmals  udt  eine  relative  Vtr- 
SMhmog  der  DroecihkenieU  ein,  die  jedoch  iunpMhen  sdum  wieder.  nSiAge» 
leisen  hak 
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Der  yerhängnisvolle  Einfluß  der  Straßenbahn  auf  das  Droschken- 
wesen hat  sich  seit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  und 
dem  damit  parallel  gehenden  Ausbau  der  Außenlinien  noch  bedeutend 
verschärft  Gerade  der  Ausfall  der  großen  Fahrten  nach  Corneli- 
münster,  Altenberg,  Herzogenrath,  Eupen  usw.,  die  auch  während  der 
nur  geringen  Verdienst  abwerfenden  Wintermonate  zu  geschäftlichen 
Ziraekan  viel  verlangt  worden,  wird  von  den  Droschkenbesitzem  stark 
«mpfondeik.  JnkUgfiAetmk  iat  die  Lage  der  Droftchkenkntgcher  kemee- 
mgt  benddeDswert  und  wahraclMinlich  wird  die  ZaU  der  Wagen 
noch  weiter  snrllbkgehen.  Auch  die  Schwierigkeit  in  der  eng  gebauten 
Altstadt  geeignete  StandplfttM  fdr  die  Droechken  su  finden,  bat  eich 
Tergrößert,  nachdem  die  Straten  ndt  StraSenbahngdeieea  durohiogen 
sind.  Da  die  Fremden  den  weitaus  größten  Teil  der  Fahrgäste  aas« 
msM;hen,  so  sind  eigentlich  nur  die  Halteplätze  am  Bahnhof  und  in 
der  Nähe  des  Friedrich  Wilhelm-Platzes,  der  das  Verkehrszentrum 
der  Stadt  und  die  Mittellage  zwischen  den  Badehotels  bildet  und  die 
öffentliche  Trinkhalle,  den  Elisenbrunnen,  in  sich  schließt,  von  Be- 
deutung. Um  das  Jahr  1890  angestellte  Versuche,  auch  in  den  äußeren 
Stadtteilen  Droschken  aufzustellen,  sind  an  der  ungenügenden  Er- 
giebigkeit vollständig  gescheitert  Dagegen  erwies  sicli  die  Eiuführung 
eines  Droschkentelephons  als  außerordentlich  vorteilhaft,  das  1891  vom 
Droschkenbesitzerverein  in  der  Ausschankstelie  der  Aachener  liLaiser- 
bmimen-Gesellschaft  am  Holzgraben  eingerichtet  wurde.  Wird  ein 
Wagen  durch  dieeea  Telephon  beitell^  so  benUt  der  Kutwsher  10  F|g. 
in  eine  Bttchse^  aus  deren  Ertrag  dem  Inhaber  des  TrinUiiuschena 
monathdi  10  Ifk  TergÜtet  werden,  wobei  sidi  noch  regehnftfiig  Über* 
echttase  ergeben.  Da  Ton  der  Einrichtung  stark  Qebranch  gemacht 
wird,  bleibt  diese  Bufstelle  Tag  und  Nacht  in  Betrieb^  wfthrend  neuer- 
dings  noch  drei  weitere  Rufstellen  bestehen,  die  nur  bei  Tage  benutzt 
werden  können.  Das  Droschkentelephon  hat  in  anderoi  Städten,  wie 
Koblenz  und  Düsseldorf,  Nachahmung  gefunden. 

Nachdem  schon  im  Jahre  1891  von  einer  Hamburger  Firma  der 
Aachener  Polizeidirektion  Taxameter  angeboten  worden  waren  und 
später  auch  von  anderer  Seite,  z.  B.  von  der  Zeitschrift  „Der  Fuhr- 
halter", sowie  vom  Aachener  Verkehrsverein,  für  deren  Einführung 
Propaganda  gemacht  worden  war,  wurde  1905  die  Lieferung  der  15 
«rsten  Taicameterapparate,  gegen  einen  von  den  Droschkenbesitzem 
• 

Z.  B.  am  Iftnchiertor,  «m  LaTwatein,  am  TempUigraben,  in  dar  Kaiaer- 
•Dae  «nd  LoasbargatraSi. 
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zu  zahlenden  Mietpreis  von  20  Pfp.  täglich  oder  6  M.  monatlich,  der 
Maschinenfabrik  Adam  Schneider  in  Berlin  übertragen.  Die  Zahl  der 
Taxameterdroschken  ist  inzwischen  auf  19  gestiegen  M ;  sie  haben  ge- 
meinsame Standplätze  mit  den  übrigen  Droschken,  l^'brigens  sind  die 
Droschkenbesitzer  keineswegs  gut  auf  die  neue  Erfindung  zu  sprechen, 
der  siie  einen  richtig  durchgearbeiteten  Tarif  vorziehen.  Angeblich 
sollen  die  Eremden  die  Droschken  ohne  Taxameter  bevorzugen.  Auch 
toU  68  ▼«Hrkommen,  dafl  die  Kuticher  den  Apparat  anascIialteD,  wenn 
ae  neh  aoßerludb  der  Stadt  nnbecliachtet  niesen. 

Seit  FMlijalir  1909  werden  seitens  einer  Aariiener  Finna  Yer- 
suche  mit  Automobildroschken  angestellt  Eb  sind  Torl&ufig  an  einem 
besonderen  Halteplatie  am  Theater  zwei  Wagen  anlgestelU»  die  mit 
Tszameterapparaten  ausgerüstet  sind. 

In  dm  letzten  Jahrzehnten  sind  zwei  Organisationen  der  im 
Droschkengewerbe  tätigen  Personen  entstanden,  der  1885  begründete 
Kutscherverein,  der  sich  besonders  die  Anlage  einer  Sterbekasse  zur 
Aufgabe  machte  und  der  seit  1891  bestehende  Droschkenbesitzer- 
verein,  der  die  Wahrung  der  Interessen  der  Unternehmer  bezweckt. 
Die  Überwachung  des  Droschkengewerbes  erfolgt  durcli  die  Polizei- 
behörde, die  in  der  „Polizeiverordnung  über  das  öffentliche  Personen- 
fuhrwesen in  Aachen"  vom  10.  September  1907  ihre  neuesten  darauf 
bezüglichen  Bestimmungen  festgelegt  hat.  Das  Polizeipräsidium  erteilt 
an  einwandfreie  und  mindestens  18  Jahre  alte  Personen  den  zum 
Eshren  einer  Drosohe  evfoiderikfaMi  Fahrsohein,  und  die  PoliMi- 
beamten  haben  das  Becht^  die  F^dmteuge,  abgesehen  von  der  jihrlioh 
stattfindenden  nrOhjahnbesMihtignng,  jedeneit  auf  ihren  «rdnungs- 
gemäßen  Zustand  hhi  lu  kontrollieren. 

>)  1908  hatten  24  Tazameterdrowhken  beatuidCB.  Aafiog  1900  betrag  di« 
2«bl  aar  noch  Id,  «ofierdem  8  AatomobUtMumeter. 
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Das  Aachener  Straßenbahn-  and  Kleinbakngewerbe 


I.  Die  Aachener  Pferdebahn. 
1.  Bie  Eateteknnf  ier  ThrrMmkau 

Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Straßenbahnen  für  die  Städte 
ist  zweifelloH  außerordentlicli  jxroß  und  vielseitig,  jedenfalls  unver- 
gleichlich tiefgreifender,  ala  man  zu  Zeiten  ihres  Entstehens  ahnte. 
Allerdings  bedurfte  es  auch  noch  weitgehender  Vervollkomraenung 
diese»  Verkehrsmittelö,  um  seine  heutige  Wichtigkeit  zu  ermöglichen. 

Der  uraprünglicbe  Zweck  der  Pferdfibahnea  ist  der,  ein  Transport- 
war  Ma0wiib««Utigung  dM  "BvemmmnälaAm  n  nfhiflM,  dm 
att0trd0ni  gegealkbir  andaraa  Befördomgnittdbi  den  Ycftril  dtr 
VfribilHgung  te  Beffiraanng  bielei  Dft  damdkit  mach.  Tom  Omäbm, 

dw  mmU«»»  3>MiiportaMil  la  Stiidtaii  nit  OamilMwverlEBlir  nmMit 

nur  in  beschmnktem  Maße  in  Frage. 

Die  verkehrswirtschaftliche  Bedeutung  der  städtischen  Straßen- 
bahnen ist  natürlich  rein  lokaler  Natur;  sie  beschränkt  sich  auf  die 
betreffenden  Städte  und  deren  Vororte.  Ebenso  trifft  die  allgemein 
wirtschaftliche  Bedeutung  zunächst  die  Städte  selber,  indem  in  diesen 
die  Abwickelung  des  Verkehrs  geregelt  und  beschleunigt  und  den 
Stadtbewohnern  und  besonders  auch  den  unbemittelten  Klassen  Ge- 
legenheit gegeben  wird,  in  den  Vorstädten  oder  Vororten  gesundere 
Wohnungen  zu  Itezieben.  Diese  Tatsache  des  Einflusses  auf  die  Ver- 
besserung der  Wohnungsverhältnisse  und  damit  der  sozialpolitischen 
nnd  moralischen  Verhältnisse  überhaupt  äußert  sich  deutlich  in  der 
Gestaltung  der  Stftdte.  Die  Tonngsweise  Yerwendiing  der  Geb&uHch- 
keiten  der  inneren  Stadt  sn  geacfaKfUiclien  Zwecken,  die  in  gans 
groflen  St&dten  am  lebhaftesten  antage  tritt^  und  die  damit  paraUel 
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gehende  Verlegung  der  Wohnuogen  in  die  Peripherie,  diese  Wohnungs- 
dczentralisation  ist  stets  die  Begleiterscheinung  der  Entwickelung  der 
städtischen  YerkehTsmittel  und  speziell  der  Str&ßenbahnen.  Ohne 
Zweifel  ist  aber  die  gesundheitlich  vollkomniene  Anlage  der  Städte 
über  deren  Rahmen  hinaus  von  nationaler  Bedeutung. 

Dabei  ist  jedoch  nicht  zu  übersehen,  daß  andererseits  die  schnelle 
TmmlmB  ■HfcütiiiriMB  BcffSkaniig  und  die  damit  Terbund»» 
Ausdehnung  der  Sttdto  in  den  ktateo  Dezennien  die  bedeutend» 
ikitwickelung  des  städtischen  Verkehrswesens  erst  ermdglicbt  haben. 
Die  Städte  md  die  städtisclieB  Vericehmnittei  haben  aksh  in  ihrem 
Saftwicketungsgange  gegenseitig  bedingt 

Die  entan  Pferdebahnen  sind  durchweg  ans  priratem  TTnter- 
nahmnngBgetst  herrorgegangen.  Sie  sind  infolgedessen  Erwerbsunter- 
Mhmangen  und  als  mAoh»  nicht  allein  Mittel  zum  Zweck,  nSkm&dk 
zur  Schaffung  der  genannten  wirtschaftlichen  Vorteile,  smidem  auch 
Selbstzweck,  d.  h.  sie  dienen  auch  dem  Erwerb,  der  möglichst  gün- 
stigen Verzinsunjr  des  investierten  Kapitals.  Sie  müssen  also  unter 
Rücksiclitnahme  auf  beide  CTesichtsj)iuikte  erbaut  und  yerwaltet  werden^ 
was  auch  sehr  wohl  durchführbar  ist. 

Wie  bereits  in  der  Einleitung  erwähnt  wurde,  steht  in  Deutsch- 
land Berlin  mit  seiner  am  22.  Juni  1865  eröffneten  Pferdebahn  an 
der  Spitze  der  Straßenbahngrüudungen.  Die  Zahl  der  Betriebseröff- 
nnngen  in  den  Jahren  1865^1980  zeigt  dann  folgendes  J^d:^) 

1865  1  (Berlin) 

1866  1  (Hamburg) 
1868   1  (Stattgart) 

1872  4  (Leipzig,  Frankfurt  a.      Dresden,  HamioTer) 

1873  2  (Danzig  nnd  Ütersen) 

1875  1  (Wiesbaden) 

1876  5  (pfMdor^  Efberfetd-Bannsn,  Bramen»  HQncheD,  Mete) 

1877  5  (Karlsruhe,  Köln,  Breslau,  Kassel,  Magdeburg) 

1878  3  (Mannheim-Ludwigsh|fen,  Strafiburg,  Ingolstadt) 

1879  2  (Pyrmont,  Stettin) 

1880  4  (Chemnitz,  Potsdam,  Posen,  Aachen). 

Dies  sind  im  ganzen  28  Betriebseröffnimf^en  bis  zur  Eröffnun|f 
der  Aachener  Pferdebahn  am  16.  Dezember  1880,  so  daß  diese  Bahn 
anter  den  deutsclien  Straßenbahngrttndnngen  an  29.  Stelle  steht. 

*}  Vgl.  HU«e,  ÜADdbacii  der  Str*Oenbahnkaiide^  Mftnchen  1892,  B<L  I,  S.  Ib 
«ad  ' 
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Von  diesen  1880  bestehenden  29  Straßenbahnen  entfielen  20  Bahnen 
auf  die  22  Städte  mit  einer  größeren  Einwohnerzahl  als  derjenigen 
Aachens  (85651),  5  Bahnen  auf  die  18  Städte  von  50000—85551 
Einwohnern,  2  Balineu  auf  die  45  Städte  mit  einer  Einwohnerzahl 
zwischen  25-  und  50  000  und  3  Balmen  auf  die  Städte  unter  25000 
EinwohneriL  Die  Aachen  an  Einwolmeraahl  Überlegenen  Städte,  die 
damals  noch  nicht  im  Beätae  dnor  Straßenbahn  waren,  sind  KÄni^i- 
berg  und  Nttmbergy  die  beide  noch  im  Jahre  1881  Pferdebahnbetriebe 
CfOibieten. 

Will  man  ans  der  Beiheniblge  der  Grflndongen  eine  gewiase 
Q^aetamäßigkeit  konaftmieren,  die  sweifelloB  vorliegt  indem  anf&ngHch 
nur  die  Tolks-  und  verkehrsreichsten  Städte  dem  neuen  Verkehrsmittel 
näher  traten,  bis  sich  dann  stnienweise  ergab,  daß  auch  an  unbedeuten- 
deren Plätzen  Pferdebahnen  zweckmäßig  und  zugleich  rentabel  sein 
können,  so  zeigt  sich,  daß  Aachen  sich  dieser  Gesetzmäßigkeit  durch- 
aus un  dem  ihm  zufallenden  Platze  eingliedert.  Dagegen  muß  hervor- 
geh()l)en  werden,  daß,  während  ein  sehr  großer  Prozentsatz  aller 
Pferdebalmuntemehmungen  ursprünglich  und  lange  Zeit  nur  aus  einer 
Linie  bestund,  die  Aachener  Bahn  von  vornherein  als  ein  ganzes  Netz 
von  Linien  gedacht  war  und  konzessioniert  wurde. 

Nach  alledem  erscheint  der  Entwickelungsgang  des  Pferdebahn- 
weeeos  in  DeatBcUand  dorchaua  klar  and  natürlich.  Die  Erfindung 
ist  Torhanden,  ihre  Zweckmäfiigkdt  zweifeUoe.  Man  begibt  sich  also 
an  ihre  Verwertung  in  den  einzelnen  Städten,  bei  den  Terkehrareichsten 
beginnend  und  fortschreitend  in  absteigender  Bichtung.  "Wie  bei  den 
übrigen  innerstädtisohen  Tranaportanstalten  ergibt  sich  die  priyate 
tJntemehmungsform. 

Dieses  Bild  würde  jedoch  insofern  nicht  den  tatsächlichen  Vor- 
gang richtig  darstellen,  als  in  Wirklichkeit  die  Spekulation  eine  ttber- 
geordnete  Rolle  gespielt  hat 

Nach  Beendigung  des  deutsch-französischen  Krieges  begann  in 
Deutschland  der  bekannte  wirtschaftliche  Aufschwung.  Da  billiges 
Geld  zur  Geniige  vorlianden  war,*  so  wurden  Unternehmungen  aller 
Art  in  großer  Zalil  begründet  Zu  den  Objekten,  die  man  liierzu  als 
geeignet  betrachtete,  gehörten  auch  die  Straßenbahnen.  Die  erforder- 
lichen Baukonzessioneu  wurden,  und  zwar  in  der  Regel  von  einem 
Konsortium  von  Interessenten,  erworben,  und  zunächst  einige  Linien 
fertig  gestellt  Sodann  wnrde  eine  Aktiengesdbdiall  begrllndet  und 
der  Wert  der  Konzeasifni  mit  eiiiem  entsprecheiid  hohan  Befrage  in 
die  AktiTR  der  Waxa  eingestelli  Die  dgentlioben  Gründer  erwarben 
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tat^hlich  die  Konzessioii  nnr,  um  sie  möf^ichBt  bald  und  mit  mdg* 
liehst  großem  Vorteil  an  ein  Nutznngsuntemehmen  wieder  abzugeben, 
wobei  sie  sich  häufig  die  Bauausführung  als  Opiieralbauuntemehmor 
unter  günstigen  Bedingungen  siclierten.  Die  Konzessionäre  leisteten 
also,  gewöhnlich  in  Gemeinschaft  mit  einem  Bankhause,  die  ersten 
Kapitalien,  und  nahmen  damit  zweifellos  ein  gewisses  Risiko  auf  sich. 
Kam  dann  eine  Aktienjz;esell8chaft  zustande,  so  entschädigten  sie  sich 
durch  den  mehr  oder  minder  reichen  Gewimi,  mit  dem  sie  ihr  Geld 
wieder  aus  dem  Unternehmen  herauszogen.  Häufig  ist  ihnen  dies 
aUerdingB  meh  nicht  gelnngen.  Die  Oründiiiig  dnrdi  fremde  ünter- 
nehmer,  in  spfttorar  Zeit  inabeBondere  dorch  ElektriEitiMifirmeii,  die 
ümii  lUirikaten  uf  dieee  Weise  Atetz  Tenehaffen  wollten,  ist 
gsnde  deabaU)  nicht  ttberaH  deatUdi  in  die  Bncheiniing  getreten, 
weQ  die  Bahnen  Tielfsch  mit  sehr  gering«n  Erträgnissen  oder  mit 
Verlost  arbettoteu  mid  die  Gründer  infolgedessen  an  dem  Bahnbetrieb 
haften  blieben. 

Der  geschilderte  Gründungsvorgang,  der  sich  fast  überall  \n'ieder- 
holt  hat,  wo  damals  Pferdebahnen  entstanden,  spielte  sich  natürlich 
zunächst  an  den  besseren  Objekten,  den  Großstädten  ab.  bis  man  sich 
nach  deren  Erschöpfung  auch  den  weniger  guten  Objekten  zuwandte. 
Bei  alledem  ist  jedoch  nicht  zu  vergessen,  daß  auf  diese  Weise  von 
den  Straßenbahngründern  wirtschaftliche  Werte  geschaffen  worden 
sind,  zu  deren  Gestaltung  andere  private  Unternehmer,  ebenso  wie 
die  Kommunen  ')  damals  noc  h  zu  zaghaft  waren. 

So  kam  denn  in  normalem  Entwickelungsgange  die  Beihe  auch 
an  Aadien,  als  es  keine  besseren  Ghrandungsobjekie  mehr  gab. 

Daß  in  Aachen  mn  1880  bereits  ein  Bedflrfius  nach  einem 
llassenbeförderangsmittel  in  mehr  oder  weniger  hohem  Mafia  vorlag^ 
geht  eineiseitB  aus  dem  zienüiGh  raschen  Anwachsen  der  Stadt  und 
ihres  Verkehrs,  besonders  anch  des  IVemdenTerkehrs  hervor,  anderer- 
seits aber  auch  aus  der  starken  und  beständigen  Zunahme  der  Broschken- 
zahL  Da  die  Droschken  das  einzige  öffentliche  Transportmittel  waren, 
so  mußte  auch  der  Vorteil  der  Beförderangsrerbilligung  voll  mir 
Gkltimg  kommen. 

Schon  vor  1880  hatten  in  Aachen  Verhandlungen  mit  einem 
beigischeu  Konsortium')  stattgefunden,  doch  kam  man  damals  zu 

>)  Di«  Untitigkeit  dtr  BtadtvOTWillaiigwi  mI  di«Mm  0«bi«««  tit  wohl  mm 

TeÜ  durch  Nachwirkungen  der  Freihandelsschule  zu  erklären. 

*)  Belgische  Finanxfs^appen  haben  mehrfach  im  Auslande  Bahnunternehmungfen 
matande  gebracht;  io  Deatachland  i.  B.  in  Köln,  Frankfurt  a.  M.,  Mannbeini  usw. 
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kemem  Ergebnisse,  weil  sich  die  Interessenteu  durch  die  bedeut^iden 
Steigungen  der  Btädti»chen  Straßen  abschrecke  ließen.  Dagegen 
führten  zu  Anfang  1880  erneute  Verhandlungen  mit  Berliner  Unter- 
nehraem  zum  Ziele,  Ein  aus  den  StÄdtverordneten  in  dieser  Sache 
gebildetes  Kumitee  legte  in  der  Stadtyerordnetenversammlung  am 
.16.  Wka  1880  die  Ergebniflse  Minor  Vorberaioiigeii  und  Yonrbeita 
vor.  Dannlkm  warde  die  StedfcremdteDg  aafeoriäeit»  entapieolMnd 
dem  Astrage  ud  nach  Maftgabe  der  pwagraphierten  Bfldmgnngaa 
dai  EoButees  mit  dem  'Kikai^uhm  Konminioiisrat  Kail  Limaii  w 
Beriiii  mun  Vertrag  Uber  die  Anlaee  einer  FCeidebalui  in  der  Stadt 
Aachen  abznschliflfleiL  Dieser  Yortrag  wurde  am  13.  April  1880 
durch  Unterzeichnung  durch  den  Oberbürgermeister  als  Vertreter  der 
Stadt  und  den  Konzessionär  der  Straßenbahn  als  deren  Vertreter 
rechtskräftig.  Die  hauptsächlichsten  Ponkte  dieser  QründiuigBiirJninde 
aeien  hier  herrorgehoben : 

..Die  Stadt  Aachen  erteilt  dem  Ersucliendeu  die  Konzession,  auf 
städtischem  Gebiete  eine  Eisenbahn,  Tramway  genannt,  zu  erbauen 
und  während  35  Jahren  mit  Pferden  oder  in  jeder  anderen  Weise  zu 
exploitieren,  welche  dem  Pferdebetrieb  vorzuziehen  und  von  der  Stadt 
zu  genehmigen  sein  würde.  Die  Eisenbahn  ist  bestimmt  zum  Transport 
von  Personen ;  der  Gütertransport  kann  nach  vorheriger  Vereinbarung 
ebenfalls  organisiert  werden.  Dem  Komesmoir  «ird  die  mentgelt« 
üfifae  Benutzung  des  von  der  BSienbahn  angenommenen  Temins  ge- 
atattei  Die  zu  eibauenden  Linien  werden  Tertraglich  MigeeeliL 
Der  EonieesionSr  hat  das  Yfnaqgsrecht  fllr  die  Yerlfingenmg  be- 
stehender oder  die  Anlage  nenerliniea  im  Gebiete  der  Stadt  Die  Bahn 
wird  zunächst  einf^eisig  ausgef&hrt  mit  Auswmohegleisen.  Die  lUirten 
dürfen  nicht  mehr  wie  zwanzig  Minutm  anseinander  liegon.  Ak 
Maiimum  der  fahipreise  wird  bestimmt: 

Wochentags 

1—  2  Kilometer  10  Pfg. 

3-  4  „  20  „ 
ö— 6  30  „ 

Sonntags 
1  Küometer  10  Pfg. 

2—  3        „       20  ^ 

4—  ö        „       30  „ 
8        „       40  „ 

Wird  eine  erste  Klasse  eingeführt,  so  werden  hier  die  Breise  für 
alle  Entfernungen  um  10       hdher.  Die  Emrichtnug^  die  Fonn  nnd 
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die  Dimension  der  Wa^^jen,  sowie  die  Uniform  des  Personals  unter- 
liegen der  vorherigen  Grenehmigung  der  Stadtverwaltung.  Die  Daaer 
der  Konzession  ist  35  Jahre,  vom  1.  Juli  1881  ab  gerechnet  Die 
Stadt  Aachen  behält  sich  das  Recht  vor,  die  Konzession  nach  Ablauf 
des  lö.  Jahres  nach  einer  ein  Jahr  vorher  zu  machenden  Anzeige 
«Bter  bettimmten  Bedingungen  zurüdaakaufen." 

Zhl  duser  KMUMrieiiMrlnluig  dweh  di8  Stritm  waltung,  anm 
pfiffltrechllickea  Vertrag  mit  dar  Stedt  ds  HiiMitlbMrib  4m  Gfiad 
und  BodflBs^),  M  «m  4  Stptenber  1880  dio  EflaMsgion  d« ESiiig^ 
liehen  PdinipiAadmieii,  die  Brleflimf  mm  aifentiiflh-reeMich«i 
Asmpmcikia,  die  Wege  in  der  angegebeMn  nnd  tereinberten  Weiee  in 
benutzen.  Der  LungriffnaluBe  der  Aibeiten  nhnd  emnit  niekli  SMler 
im  Wege. 

Noch  in  demselben  Jahre  kam  die  Bildung  einer  Aktiengeeell- 
schaft  zustande,  und  zwar  fand  am  25.  September  1880  die  kon- 
stituierende Genendversaminlung  statt.  Nach  ihrem  Statut  wurde  die 
„Aachener  und  Burtscheider  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft"  mit  dem 
«Sitze  in  Aachen  auf  unbeschrankte  iSeit  und  mit  der  Berechtigung 
begründet,  Zweigniederlassungen  zu  errichten.  Der  Zweck  der  Gesell- 
schaft war  der  Erwerb  der  Rechte  zur  Erbauung  und  zum  Betriebe 
einer  Pferdeeisenbahn  in  und  bei  Aachen  und  Burtscheid,  die  dem 
Konunissionsrate  Karl  Liman  zu  Berlin  emgei&umt  worden  und  durch 
Zeerion  auf  Dr.  Ebers  in  Berlin  ttbergegangen  wer.  Des  Gmndkapitftl 
worde  aof  1300000 B£  normier^  jedooh  aekon  bald*)  mit  BieUoht 
anf  ein  weiterea  Fh>jekl  anf  8000000  II.  erhobt  Ala'eietee  Ge- 
acbiftfljabr  müde  die  Zeit  ron  der  Einiragimg  der  GeeeOasbaft  in 
daa  Handelsresieter  bia  nun  8t  Deamber  1881  Imtgoeetrt. 

Die  AuafQbrung  der  bestehenden  Projekte  machte  noch  eine 
fieilie  von  Vertragsal^schlUasen  und  Konzessiouerwerbungen  notwendif. 

Am  8.  Juni  1881  wurde  die  Verlängerung  der  Pferdebahn  in 
Burtscheider  Gebiet  hinein  von  der  Burtscheider  Stadtverordneten- 
versammlung definitiv  genehmigt,  nachdem  die  Angelegenheit  bereits 
am  14.  April  vorgelegen  hatte  und  der  Bau«  und  Einanzkonunission 
zur  Erledigung  üben^iesen  worden  war. 

Noch  in  demselben  Jahre  wurden  femer  mit  den  Bürgermeistereien 
in  Forst  und  insbesondere  in  Stolberg  unter  Zustimmung  der  Stadt 

1)  Da  denen  BeniilraBg  fai  iiiderar  ak  der  Im  GeaMiogebianehe  fibliehea 

Weise  erfolgen  sollte. 

Am  24.  ikiai  lötil,  nachdem  der  Bau  einer  fiahn  in  ätolberg  konzeuio- 
Bitrt  war. 
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Eschweiler  Verträge  geschlossen,  auf  Grund  deren  im  Gebiete  dieser 
Gemeinden  Straßenbahnen  errichtet  werden  durften.  Handelte  es  sich 
in  Forst  ähnlich  wie  in  Burtscheid  nur  um  die  Verlängerung  einer 
der  Aachener  Linien,  so  stellte  die  Stoiberger  Bahn  ein  äußerlich 
Tolbtliiidig  getrenntes  üntemehmen  dar,  ausgeführt  und  verwaltet  Ton 
der  Aachener  nnd  BartBcheider  Pferdewiwnlmlmgooelliichnlt  Stol- 
berg, ein  IndutEieiUldtclien  Ton  damab  (1880)  10911  Emwohnem, 
12  km  um  Aachen  CDtfemt»  bitte  wohl  adbaNbudig  kaum  eine  Pferde- 
bahn «ibalten,  obechon  die  Art  der  Anlage  der  Stadt,  deren  Ana- 
dehnwng  in  nur  einer  Bichtang  Ulngi  einer  Hauptstraße  Ton  4Vt  km 
Länge,  das  Yoihandensein  eines  solchen  Transportmittels  sehr  geeignet 
erscheinen  lassen  mußte.  Ein  kleiner  Teil  dieser  langgestreckten 
linie  lag  auf  Eschweiler  (und  Eilwdorfer)  Gebiet,  weshalb  die  Zu- 
stibnmmig  dieser  Stadt  notwendig  war.  Die  Stoiberger  Linie  der 
Aachener  Bahn  wird  im  folgenden  stets  mit  berücksichtigt  werden, 
da  sie  si)iiterhin,  allerdings  erst  1897,  in  dem  Gresamtnetze  der 
Aachener  Kleinbahnen  aufging. 

War  die  Gesellschaft  bereits  seit  ihrer  Gründung  tatsächliche 
Besitzerin  der  Konzession,  so  erfolgte  die  formelle  Übertragung  erst 
zu  Beginn  des  Jahres  1882.  Die  Stadtverordnetenversammlung  von 
Burtscheid  erklärte  sich  schon  am  12.  Oktober  1881  einverstanden 
nnd  am  SO.  KoYember  mtrde  aneh  die  A^A^«^  Stadtferwaltong  ton 
der  StadtrerordnetenTenammlnng  antorisierty  die  KonieBaonBQber- 
tragung  Tononebmen.  Nachdem  dann  am  12.  Jannar  1882  der  nr> 
sprOn^^iehe  Konaeerionte  sagamten  der  Geeelbchaft  vrknndUch  anf 
alle  Sechte  Tcniobtet  hatte,  die  ihm  seltene  der  städtischen  Ver- 
waltimgen  von  Aachen  und  Burtscheid,  sowie  seitens  der  Bürger- 
meistereien zu  Stolberg,  Eschweiler  und  Forst  durch  Abschluß  von 
Vertril^en,  sowie  durch  Erteilung  der  gewerbepolizeilichen  Eriautmia 
zum  Betriebe  von  Pferdeeisenbahnen  zugestanden  worden  waren,  wurde 
am  25.  März  1882  die  Konzessionsurkunde  der  Aachener  und  Burt- 
tcheider  Pferdeeisenbahngesellschaft  unterzeichnet. 

Diese  enthält  im  wesentlichen  die  t'bertragimgsforraalitäten  der 
in  der  (iründungskonzession  vom  13.  April  1880  festgelegten  Rechte 
auf  die  (Tesellschaft  wobei  jedoch  darauf  hingewiesen  wird,  daß  })ereits 
Verhandlungen  über  Erweiterung  der  Konzession  zwecks  Errichtung 
neuer  Linien  geführt  wurden. 
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2.  IMe  Entwickelang  der  Aachener  Straßenbahn  bis  zur  Ein- 
fOhrnng  des  elektrischen  Betriebes  im  Jahre  1805. 

Die   Grenehmigungsurkunde   der  Aadiener  Strafioibahn  Tom 

18.  April  1880  hatte  folgende  5  Linien  vorgesehen: 

1.  Hochstraße  (Ecke  Wilhelmstraße)  -  Theaterstraße  -  Theater- 
platz -  Kapnzinergraben  -  Friedrich  Wilhelmplatz  -  Peterstraße- 
Komphausbadstraße  -  Seilgraben  -  Ihischerg^kßchen  -  Templer- 
graben  -  Karlsgraben. 

2.  Jakobstraße  -  Markt  -  Großkölnstraße  -  Alexanderstraße  -  Köln- 
steinweg  (bis  zum  Aaclien-.Tülicher  Bahnhofe). 

3.  K(jlntor  -  Heiiirichallee  -  AVilhelmstraße  -  Hochstraße  -  Ver- 
längerung nach  Burtscheid. 

4.  Abzweigung  von  der  ISieatentraße  durch  Walktraße  und 
Hittdstrafle  aadi  dem  Bheinischen  Bahnhofe. 

5.  Adalbertstor -AdalbertBteinweg  (bis  sor  Grenze  der  Chmeinde 
Font). 

Die  eigentlichen  AnsfOhrangBarbeiten  wurden  Anfiing  1880  be- 
gonnen. Der  Gleisbau  erfolgte  nach  dem  System  Iiarsen,  das  den 

Vorzug  großer  Einfachheit  besaß.  Das  normalspurige  Gleise,  d.  h. 
von  einer  Spurweite  von  1,435  m  bestand  aus  Stahlschienen,  die 
auf  imprägnierten  Huklangschwellen  lagerten.  Diese  waren  durch 
eiserne  Spurhalter  verbunden  und  an  den  Schienenstößen  mittels 
eiserner  Laschen  verlascht. 

Die  Arbeiten  schritten  rasch  vorwärts,  so  daß  <lcr  Betrieb  schon 
am  16.  Dezember  1880  eröffnet  werden  konnte.  Allerdings  handelte 
es  sich  hierbei  nur  um  die  verhältnismäßig'  kurze  Strecke  von  der 
Alexanderstraße  zum  Aachen-.Iülicher  Balmhofe,  der  sich  am  25.  De- 
zember die  Strecke  von  Kölntor  nach  der  Elsaßstraße  angliederte, 
so  dafi  nodi  1880  die  gesamte  Betriebelänge  4,17  km  betrug.  Daß 
man  nicht  die  Vollendung  der  gsrnsen  Linien  oder  des  Tollstiindigen 
Netaes  abwartete ,  sondern  dessen  einzelne  Teile  nacheinander  dem 
Betrieb  übergab^  hatte  den  großen  Vorteil,  dafi  das  Betriebsmaterial 
in  geeigneter  Weise  ansgenntzt  werden  konnte^  indem  eine  allmähliche 
und  dem  jeweiligen  Bedarfe  entsprachende  Ergänzung  des  Personals 
und  des  Pferdebestandes  durchgeftthrt  wurde  und  die  abgetieferten 
neuen  Wagen  schnell  in  Betrieb  gesetzt  wurden. 

So  wurden  1881  folgende  Teilstrecken  angesohlosBen: 

*)  Di«  Stepiisnton  18S5  IBr  tda«  «nte  IxAomottve  Ttrwendeto. 


Digitized  by  Google 


Kaiserplatz  -  Burtscheid 

am 

16. 

Apnl 

Theaterstraße  -  Burtschoia  und  Kneini- 

scher  Batabol 

» 

17. 

Mai 

Alexandentrafie  •  Jakobetrafie 

22. 

ImteratnBe  -  TbcmL  Hochsdiiile 

n 

6. 

Juni 

Strecke  ttber  Sandkambach 

It 

o. 

n 

Maneokircne  -  Mandiiertor 

II 

10. 

Jui 

Pontdnsch  -  Ponttor 

11 

10. 

It 

El^aßstraße-Font 

n 

a 

August 

Venn  -  Stromgasse 

i> 

3. 

Kaiserplatz  -  Adalbertstraße 

r 

17. 

September 

Ponttor  -  Lonsbergstraße 

n 

28. 

»• 

F^er  wurde  in  demselben  Jahre  die  4,45  km  lange  Stoiberger 
Linie  am  20.  Oktober  teilweise  und  am  3.  November  ganz  dem  Be- 
trieb übergeben.  So  war  bis  Ende  1881  eine  Gesamtlänge  der  Cileis- 
anlage  von  20.1  km  erreicht  worden.  Während  1882  außer  der  am 
29.  April  eröffneten  Linie  durch  das  Frankenberger  Viertel  nur  eine 
unwesentliche  Erweiterung  von  ca.  300  m  eintrat  ( Aac  lieii-.TüJicher 
Bahnhof-Giisanstalt) ,  wurde  am  7.  Juli  1883  die  VerUingerung  der 
Linie  zwischen  Kölntor  und  Gasanstalt  bis  zu  dem  Vororte  Haaren 
erOffiiet*).  Zu  den  Kotten  hatte  die  Gemeinde  Eharen  einen  Teil 
beigesteuert  Die  Ausdehnung  des  Fferdehahnnetns  stieg  durch  diesen 
Erweiterungsbau  auf  21,3  km.  Seit  1886  wurden  dann  Yeiliandlungen 
geiOhrt  betreffe  des  Baues  einer  Linie  nach  Vaals,  dem  4  km  ent- 
fernten hoUSndischen  Grenzorte.  Die  Bahn  war  als  eine  Dampf- 
strafienbahn  Ton  Aachen  über  Vaab  nach  Lemiers  zum  Zwecke  der 
Personen-  und  Güterbeförderung  geplant  Während  die  holländische 
Begierung  die  Komsession  erteilte  und  auch  seitens  der  Interessenten 
eine  4®/,  Zinsgarantie  auf  8  Jahre  zugestanden  wurde,  femer  auch 
die  notwendigen  Vereinbarungen  mit  der  Provinzialverwaltung  zu.stande 
gekommen  waren,  scheiterte  der  Pl;ui  an  den  ei-sc-hwerendeu  Be- 
dingungen, die  die  Stadt  an  die  Erteilung  der  Konzession  knüpfte. 
Am  26.  Juli  1887  kam  dann  nach  eingehenden  Beratungen  ein  Kon- 
zessionsentwurf  zustande,  dessen  Bedingimgen  von  der  Gesellschaft 
angenommen  wurden.  Hierin  wurde  eine  Konzesüiousdauer  von 
45  Jahren  festgesetzt,  ferner,  mit  Rückwirkung  auf  die  Konzessions- 
Vertrage  der  beruts  bestellenden  Linien,  hestinunt^  daß  nach  Ablauf 
der  Konzessionsdauer  Ghundstficke  und  Gebäude  nur  gegen  Tiswert 

^  Auf  Onad  d«r  Tetdabarang  vem  &  bcw.  li^  Apnl  1888w 
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von  der  Stadt  übernommen  werden  können,  während  in  den  alten 
Verträgen  festgesetzt  war,  daß  die  Immobilien  unentgeltlich  in  den 
Betiitz  der  Stadt  tibergehen  sollten.  Infolge  dieser  vorteilhaften 
Änderung  konnten  einerseits  die  Amortisationen  ermäßigt  werden, 
irtUiraid  feiner  die  GeeeUnchaft  inimniihr  zum  Ankaufe  notwendiger 
GnmdsUlcke  sebieiten  konnte,  ohne  Ge&hr  sa  laofen,  cKese  Bp- 
weiiiiingen  fpftter  wieder  nnentgeltlicli  abgeben  n  müssen.  Nonmehr 
«mde  das  Vaalser  am  16.  Angaat  1887  der  Kfinii^cben 

Biywung  eingereiofat  mit  dem  Antrage^  höheren  Orts  das  Beeht  aar 
Enteignung  fremder  Grundstücke  zu  erwirken.  Da  dieses  Becbt  Teaa 
Ministerium  nicht  erteilt  wurde,  mußte  von  dem  ursprünglidien  Plane 
einer  Dampfstraßenbahn  endgültig  abgesehen  werden,  dagegen  wurde 
eine  nur  dem  PersoneoTerkehr  dienende  Pferdebahnverbindung  be- 
schlossen. Daraufliin  wurde  durch  einen  Vertraf^  mit  dem  Provinzial- 
verbande  der  Rheinprovinz  (1889)  das  Recht  zur  Benutzung  eines 
Teiles  der  Aachen-Maastrichter  Provinzialstraße  cnsirkt,  und  durch 
einen  weiteren  Vertrag  mit  der  Stadt  vom  26,  8t  jjtcinber  1889  die 
Verlängerung  des  Pferdebahnnetzes  bis  zum  Zoologischen  Garten  und 
die  Anlage  einer  Balm  vom  Zoolugischen  Garten  nach  Vaals  kon- 
zessioniert Schon  am  15.  August  waren  die  Bauaibeiteu  begonnen 
wmrden.  Am  3L  Obtob«r  wurden  sie  vollendet»  so  dafi  die  Linie  am 
B,  November  erSfbet  werden  konnte.  Damit  stieg  die  GkisUtaige  des 
«eaamten  Bafannetaes  bis  Ende  1880  aaf  28J&  km.  Die  eigentUcba 
Betriebslaage  (obne  Doppelgieise^  Weichen  usw.)  betrog  21  bn. 

Da  ?(m  der  Vaalser  linie  800  m  auf  kolttndisdiem  Qebiete 
liegen,  so  bedarf  es  bei  der  tlberschreitung  der  Grenze  in  jeder 
Biobtnng  einer  jedesmaligen  Zollrevision.  Besondere  Schwierigkeitea 
haben  sich  jedoch  daraus  nicht  ergeben.  Der  Wagen  hält  an  der 
betreffenden  ZoUstation  imd  ein  Beamter  durchschreitet  zur  Kontrolle 
•d«Q  Wagen^  wodurch  ein  bemerkenswerter  Aufenthalt  nicht  entsteht. 
iTbrigens  findet  eine  gleiche  Revision  der  Wagen  auch  an  den 
städtischen  Steuerhebestellen  statt,  an  denen  bei  der  Einführung  von 
Vieh  und  Fleischwaren,  Wild  und  Geflügel.  Bier,  Braumalz  und 
Brennmaterialien  in  die  Stadt  eine  Steuer  erhoben  wird 

Mit  dem  Tage  der  liröffnung  der  Verbindung  mit  Vaals  ver- 
sdiwand  der  Omnibus  eines  Vaalser  Besitzers  von  der  Bildfläche,  der, 
in  holländischen  Eaibes  angestridieD,  so  gut  als  ea  ihm  bei  seuMm 


*)  Durch  &0Mts  ist  dieMf  R«oht  der  weiiig«a  StSdte,  in  denea  es  noch  be- 
•Ishtk  TOtt  Jahre  1910  ab  uti^^Mm, 
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nicht  mehr  pinz  einwandfreien  Zustand  möglicli  ^jewesen  war,  bis 
dahin  die  Personenheförderung  mit  Aachen  vermittelt  hatte 

Am  21.  Juni  1891  wurde  die  Linie  Elsaßstraße  -  Stoibergerstraße - 
Rothe  Erde,  die  auf  Grund  eines  Vertrages  vom  2.  Mai  1891  erbaut 
worden  war,  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Sie  erhöhte  die 
Betriebsläoge  um  1  knL 

Somit  war  bis  siim  Jabre  1894»  bis  zum  Beginne  der  ümwandlnng 
der  Pferdebahn  in  dne  elektriache  Babn,  die  einfache  Betriebdänge 
auf  28  km  gestiegen.  Die  gesamte  GIdsttnge  des  Bahnnetaes  belnig 
26^718  km,  nSndich: 

im  Aachener  Besirk        21,189  km 

in  Stolberg  4^779  „ 

in  Vaals  (Holland)  0,800  „ 

26^718  km 

daTon  -waren: 

24^51  km  Streckengleise  im  Betrieb 
0,947  „  „  außer  Betrieb 

0,774  „  Nebengleise 
0^746  „  Depotgleise 

26^718  km. 

Bei  den  947  m  aoAer  Betrieb  gesetiten  Streckenc^dsee  handelt  es 
sidi  um  künere  Strecken  iimeihalb  der  Stadt,  die  sich  wegen  ihrer 
minimalen  Benntsmig  als  ungeeignet  erwiesen  hatten.  Im  gaoien 
sind  in  den  ersten  5  Jahren  des  Bestehens  rund  1750  m  Gleis  im 
ESoTemehmen  mit  den  zuständigen  Behörden  außer  Betrieb  gesetit 
and  später  beseitigt  worden,  und  zwar  die  Strecke  durch  das  Drischer- 
C^chen  vom  Hirschgraben  zur  Technischen  Hochschule,  die  Strecke 
durch  die  Wallstraße  und  Mittelstraße  von  der  Hochstraße  zum 
Rheinischen  Bahnhof,  die  Strecke  Wallstraße  -  Miirschiei  tor.  die  Ver- 
bindunnjsstrecke  über  Sandkaulbach  sowie  die  Strecke  durch  die 
Bismarckstraße  von  Markt  -  Frankenberg  zur  Elsaßstraße. 

Parallel  mit  dem  Ausbau  des  Liniennetzes  ging  natürlich  auch 
die  Anlage  der  erforderlichen  Stationsanlagen  zur  Unterbringung  von 
Wagen  ood  Pferden,  ürsprttng^ch  hatten  diese  in  zwei  gemieteten 
Depots  pnmsorisch  eingestellt  werden  müssen.  ZmAohst  war  dann 
am  Aachen-JiUicfaer  Bahnhol  ein  Temdn  erworben  und  hier  anfangs 
1881  ein  Depot  fertiggestellt  worden.  In  günstiger  Lage  innerhalb 


>)  Für  fiO  Fl,  die  Pfinrdebdui&ltrt  kotteto  SO  Ft 
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der  Stadt  wurden  sodann  am  Adalbertsteinweg  zwei  größere  Gebäude- 
komplexe angekauft,  die  zum  Teil  als  Verwaltungsgebäude  Verwendung 
fanden,  während  auf  dem  zugehörigen  unbebauten  Areal  ein  neues 
Hauptdepot  errichtet  und  Anfang  Februar  1882  in  Benutzung  ge- 
nommen wurde.  Eine  dritte  Station,  wenn  auch  kleineren  Umfaoges, 
wurde  natürlich  in  Stolberg  notwendig. 

An  Pferdebalinwagen  mrai  Ins  End»  1881  im  ganzen  46  Stttek 
geliefert  worden,  nämüoh  33  Ton  P.  Herbnnd  &  Co.  in  Ehrenldd 
und  12  Ton  der  Waggoa&biik  Ludwigvhalen  a.  Bb.  Ifit  dieser  Zahl 
-war  entschieden  sn  hoch  gegrißen  worden,  denn  die  Ansahl  der 
wirUich  benntsten  Wagen  ha^  wie  die  statistisehe  Znsamraenstellnng 
am  Schlüsse  dieses  Kapitels  zeigt,  zwischen  nur  22  und  30  geschwankt 
Ein  Reservebestand  in  einer  Höhe,  die  die  Hälfte  der  Gebrauchszahl 
Überschreitet,  ist  aber  keinesiaUs  erforderlich  und  nur  durch  die  Tat- 
flache an  erklären,  daß  man  ursprünglich  damit  gerechnet  hatte, 
durch  häufigere  Fahrten  eine  größere  Wagenzahi  in  Betrieb  setzen 
zu  können. 

Desgleiclien  erreichte  der  Pferdebestand  bereits  im  ersten  Betriebs- 
jahre eine  numerische  Höhe,  die  auch  in  späteren  Jahren  nicht  über- 
schritten, meist  nicht  einmal  erreicht  wurde.  Dies  findet  seine  Er- 
klärung darin,  daß  erfahrungsmäßig  ein  großer  Prozentsatz  neu  ange- 
schaffter Pferde  sich  zu  soldien  Betrieben  als  untauglich  erweist;  ein 
Stamm  war  aber  noch  nicht  Torhanden. 

Anch  die  Zahl  der  Angeetellten  konnte  bedeutend  reimindert 
werden,  nachdem  der  Betrieb  geregelte  Formen  angenommen  hatte. 
Eine  weitere  starke  Venninderong  trat  dann  ein,  als  im  Jahre  1885 
in  den  Wagen  Zahlkasten  ^)  angebracht  wurden,  in  die  der  Fahrgast 
das  Eahrgdd  selbst  einwarf,  so  daß  die  BiUettanqgabe  durch  einen 
beeonderen  Beamten  überflüssig  wurde. 

Trotz  aller  Bestrebungen,  durch  Einschränkung  der  Betriebekosten 
und  durch  zweckmäßige  Gestaltimg  des  Fahrplans  die  Rentabilität 
des  Unternehmens  zu  erhöhen,  blieben  die  drei  ersten  Betriebsjahre 
finanziell  ergebnislos.  Das  Jahr  1881  schloß,  bei  einem  geringen 
Betriebsüberschusse,  der  nur  einen  Teil  der  notwendigen  Abschreibungen 
decken  konnte,  mit  einer  Uuterbilanz  von  39236  M.  ab.  Da  sich 
jedoch  der  G-eneralbauuntemehmer  vertragsmäßig  verpflichtet  hatte, 
der  Gesellschaitekasse  einen  Zuschuß  in  der  Höhe  zu  leisten,  daß  eine 


I)  ü^ügefährt  auf  Grund  der  gönatigen  ü^ffthraogea,  die  vata  in  fimllo  8. 
sidt  diMir  Biailflhtang  genaeht  hatte. 
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Zahlniif^  von  Dividende  pro  1881   auf  das  Aktienkapital  ron 

2000000  M.  geleistet  werden  könne,  so  konnte  nach  Erlegung  dieses 
Züschusses  in  der  Höhe  von  142  329  M.  eine  5 "  „  Dividende  zur 
Verteilung  kommen.  Als  aber  auch  1882  einem  nur  unwesentlichen 
BetriebsUberschusse  die  Notwendigkeit  sehr  hoher  Abschreibungen 
gegenüberstand,  so  daB  wiederum  ein  Defizit  von  84879  M.  vor- 
handen war,  und  da  sich  ferner  heransgesteBfc  hatten  daft  daa  Üiater- 
nehmeii  bei  eiiiem  Akfeifliikapital  toi  2000000  M.  aterik  fbenrertoi 
fnsv  so  wurde  eine  Bedoktioii  dea  Grondkspilata  auf  1000000  M. 
beschlossen,  um  das  Defizit  m  decken  oad  einen  Fonds  zn  weiteren 
Absdireibimgfln  and  EmeaenrngeB  la  adiafien^).  Die  auf  diese 
Weise  Mgewordene  Somnie  Ton  400000  M.  wurde  sodann  in  den 
folgenden  Jahren  zur  Deckung  der  Abschreibungen  verwendet  und 
erschöpfte  sich  bis  zum  Jahre  1889.  Infolgedessen  konnte  in  des 
Jahren  1884—1889  wenigstens  eiae  geringe  Dividende,  die  zwischen 
2  '/o  und  2%  "/o  schwankte ,  aus  den  Betriebsüberschnssen  gezahlt 
werden.  Als  dann  von  1890  ab  die  Abschreibungen  wieder  aus  den 
Betriebsüberschiissen  gedeckt  werden  mußten,  sank  die  Dividende 
V(rieder  auf  1  %  herab,  und  1891,  nach  einem  sehr  ungünstigen  Jahre, 
mußte  noch  einmal  von  einer  Grewinn Verteilung  abgesehen  werden. 
Von  1892  ab  aber  gestalteten  sich  die  Ergebnisse  wieder  etwas 
günstiger,  so  daß  das  .lahr  1894,  das  letzte  des  Pferdebetriebes,  eine 
Dividende  von  4Vt  ^/o  abwarf,  zum  Teil  allerdings  deAalb,  weil  btt 
den  VtetäsfeMaim  TerhiHiiismaAig  holie  Preise  enielt  wurden. 

Die  Schuld  an  der  ITnstetigfceit  der  finanzteDen  Ergoboisse  moB 
neben  den  Momenten,  die  während  der  Entwickelung  eines  Unter- 
nehmens natürlich  und  untermeicBich  sind,  auf  dessen  Glebiet  ikmA 
keine  umfassenden  Erfahrungen  vorliegen,  besonders  einigen  Faktorea 
zugeschrieben  werden,  die  in  der  Eigenart  des  Pferdebetriebes  liegen. 
Es  sind  dies  einmal  die  Nachteile  der  tierischen  Zugkraft  bei  schwie- 
rigen Terrainverhältnissen,  dann  die  Krankheiten,  Seuchen  und  Ver- 
luste unter  den  Pferden,  ferner  die  Abhänjjif^keit  von  den  Witterungs- 
verhältnisnen,  besonders  von  starkem  Schneefall  und  schließhch  die 
ünbeständifi;kcit  der  Futterpreise. 

Vor  allem  war  es  da.s  unebene  Terrain  der  Stadt,  das  die  Zug»* 
kraft  der  Pferde  ganz  außerordentlich  beanspruchte.  Während  in  der 
Mehrzahl  der  Städte  für  den  Antrieb  der  Wagen  ein  Pferd  genttgte^ 
mul3te  in  Aachen  meistens  mit  zwei  Pferden  gefahren  werden. 

')  Vgl.  such  das  Kapitel:  Die  FiaaoaieniDg  der  Kleinbahn  ood  ihre  finaoBiellea 
Brgebnine.  ' 
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Die  Schwankungen  in  dem  Bestände  und  in  der  Gebrauchsfähig- 
keit des  Pferdematerialß,  die  Neuanschaffungen,  Ausmusterungen  und 
Verluste  in  den  einzelnen  Jahren  sowie  die  durchschnittliche  Tages* 
leistung  der  Pferde  soll  die  folgende  Tabelle  yerdeutUchea: 


Be- 
trieb*- 

1 

mm 

ua- 

[ 

geschafft 

VeHuste 
durch 
Tod 

darcbscbnitt' 
liehe  täf^licbe 

Uienat- 
anfiUiig^eit 
•f. 

durelkldkiiitCIIA» 

in  km 
£in-    1  Zwei- 
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7 

2 
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1882 

170 

28 

8 

21 

1883 
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86 

52 

8A 
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ist 

86 

16 

"4 

6 

81 
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14 

12 

1 

6 

21 

26 

i:iö 

21 

44 

12 

13 

20 

24 
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14t> 

16 

17 

2 

6 

20 

24 

1888 

146 

21 

31 

1 

4 

20 

24 

188y 

löö 

23 

96 

2 

4 

SO 

84 

1890 

166 

48 

52 

4 

5 

20 

24 

18dl 

166 

18 

24 

2 

80 

24 

1892 

170 

27 

22 

1 

80 

24 

18» 

164 

31 

25 

2 

8,5 

22 

24 

im 

IM 

84 

31 

2 

8^ 

28 

24 

Die  grofte  Zslil  der  Yerlnste  im  Jaihre  1886  ist  auf  eine  E|^idemie 
(Bnutaeoche)  zorOokniffiliTen,  tou  der  &rt  alle  Pferde  be&Uen  wurden, 
80  daB  auch  die  ZaU  der  dnKshachiutdich  diiostimfiUiigen  Tun  sehr 
grofi  war. 

Wichtig  für  die  Erzielung  guter  Resultate  war  die  richtige  Aus- 
wehl des  Pferdematerials.  Für  die  Aachener  Plecdebahn  wurde  fast 
ausschließlich  die  Belgische  Ardenner-Rasse  verwendet.  Der  An- 
schaffiin<:rspreis  des  Pferdes  belief  sich  auf  800 — 850  Mk.  Die  durch- 
schnittliche Dienstdauer  betrug  5  Jahre.  Einzelne  besonders  brauch- 
bare und  ausdauernde  Pferde  bildeten  allerdin^  AuAnahmeB.  So 
waren  1894  noch  im  Dienst: 


80  Stück 

Jelure  1894 
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Übersicht  Aber  den  Entwickeliingsgaiig 


Am  Schlane  (Im  Betrieb«* 

1881 

1888 

1883 

1884 

1886 

1888 

AktienkapiUl  IL 
HypothdCnndrald  H. 

•  UUU  (MI 

lOUUUW 

1  firm  fwi 

1  OlAlUUU 

laüUUUU 

(ileiiUlDge  in  km 

91  4  Iß 

91  A  '  Ift 

Wagenkilometer 

DUO  uuu 

0!l£  O-O 

1  n  f  oft) 

OOS  uü  1 

Beförderte  Personen 

1  a40  UUU 

1  bf  2S  OÖU 

1  Ä\Ä 

fi  4oo  OSO 

ZaU  der  Wagen 

durcluoliiiittL. 

OeMmtnU 

im  Betrieb 

46  1  80 

46  26 

45  1  28 

45  1  28 

46  1  28 

Zahl  der  P 

erde 

170 

146 

161 

188 

146 

Zahl  der  Anffestellten 
GesamteionehniMi  M. 

183 

111 

120 

107 

79«) 

80 

188082 

238  786 

258  614 

269  693 

860986 

252  271 

Betriebtausgaben  H. 

175  984 

219407 

237  025 

222  688 

198  868 

189167 

BetriebsüberachaO  M. 

13  048 

14  329 

21Ö89 

47  006 

61118 

64104 

Abschreibungen  M. 

47  049 

99208«) 

16680*) 

11886«) 

14188^ 

88010^ 

HypothekeD 

kaiiiaen  Jl. 

Bettend  d.R 

eaerfefon^ll 

8008 

s'öss 

81b8 

6098 

5088 

7418 

Verteilte  Dividende  H. 

32  000 

40000 

32000 

DiTidende  in  7o 

0  (6)*) 

0 

2 

2V, 

2 

>)  Neben  der  Kapitalherabsetcnng  am  400000  M.  fand  1884  die  Anfoehme 
einer  4%  Anleihe  in  der  Höhe  von  600000  31.  ateti. 
*)  Nach  Einführung  det  Zahlkeatenayatema. 

*)  Ii  evgftb  iieli  tlio  1888  da  DeArit  Ton  84978  JE.,  die  aot  dem  dozdi 
K^takediiktion  gewomMnea  Amortiwtioaifoiid  gediokt  ward«.  Dam  Amottip 


1  Stack  am  dem  Jahre  1884 

8  «  n  t)  n  188S 
In         n       n          r  1881. 

Von  ungünstigen  Witterungsverhältnissen  wurden  die  Betriebs- 
«rgebniBse  besonders  der  Jahre  1882,  1886,  1888  und  1890  beeinflußt 
Natürlich  kommen  auch  die  Betriebsstörungen  durch  Straßenbau  und 
Kanalisatiunsarbeiten,  die  sich  beispielsweise  1883,  1884,  1886,  1888 
und  1894  lebhaft  fühlbar  gemacht  haben,  für  die  Gestaltung  der 
Betriebsergebnisse  in  Betracht. 

Der  Einfluß  der  wechselnden  Gretreidepreise  auf  den  Jahres- 
abschluß mag  durch  folgendes  veranschaulicht  werden.  Berechnet 
man  aus  dem  Gesamtverbrauch  an  Futtermitteln,  nämlich  Hafer, 
Mais,  Heu  und  Stroh  den  TagesTerbrauch  des  einaehwn  FlevdM^  so 
«gibt  mtk  eatb  beatinimte  DiiichlohidtlnatioiL  Die  Kosten  dieier 
Ration  botrogeii: 
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belle  1. 


der  Aachener 

Pferdebahn. 

1887 

1888 

1880 
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1801 

1808 

1896 

1804 

1600  000 

160Ü00U 

16UO00O 

1600000 

1600000 

1600000 
186000 

1600000 
124376 

1200000M 
188008 

21,3  1  16 
661 310 
8188848 

22  j  16,5 
686  270 
88T780O 

26.4  1  21 
649601 
8186084 

26  !  21 
674605 
8888600 

26.7  1  22 
706176 
8478880 

86.7188 
788746 
8188001 

26,7  1  22 
742602 
2649766 

26,7  1  82 
760996 
8001068 

48  88 
148 

88 

2Ä8  712 
190128 
88684 
16964>) 

9  448 
44000 

^  j  23 
88 

268168 
204  511 
68647 
16018*) 

12029 
40000 
2'/. 

äK  1  An 

45  1  29 
186 
84 

267  062 
211637 
55426 
16427*) 

14  410 
88000 
8 

45  I  29 
166 
100 

299  866 
223  833 
76063 
56229 

16410 
16000 
1 

106 
301905 
240416 
61489 
68814 

uloo 

0^ 

46^^ 

104 

302436 
281  661 
70886 
61423 

17  900 
16000 
1 

45  1  30 
16« 
98 

317  538 
226613 
90926 
33930 
6  800 
18873 
40  000 

2V. 

46  1  30 
181 
108 

321560 
218270 

108  280 
28  640 

5  260 
21458 
64000 

4V. 

taUonsfond  worden  femer  entnommen:  1883  :  70849  M.,  1884  :  57  263  M,,  1885: 
85880  Jf.,  1886:  84661  IL,  1887  :  88  717  M.,  1888:  89652  tf.  and  1889  :  87076  M. 

^  Iilnit  Yatlnf  mMe  4ev  OflMnUiiMitanMfaMr  4iireb  ctafln  ftwehtit 
w  M8888  IL  dit  Virttil^  tfiMr  nrMMidt  m  8%  «Sflkhmi, 


1881 

1,89 

M. 

1888 
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M. 

1882 

1,62 
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1889 

1,46 
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1,68 

n 

1890 

1,32 

» 

1884 

1,61 

rt 
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1,44 
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n 

1886 

1,46 

rt 

1892 

ff 

1886 

1^ 

n 

1898 

1,44 

ff 

1887 

1^ 

ti 

1884 

1,28 

ff 

Die  AUiingigkelt  tob  tiSksk  &uma  MonMnteo,  soweit  ae  spenell 
soB  dem  Pferdebetaiebe  xeseUieren,  mnAte  nalUIrlioh  bei  der  Frage 
dir  TBiwfttiM'nwg  mmu  motoriBolm  Bekiebsvt  ifeMk  i&  die  Weyohale 

Die  l^abelle  1  eofl  Uber  dea  Eiitwickeliiii0i0Mig  der  Aenhener 
Pfevdebehn  eine  geeohkMsene  Obeniobi  goben. 
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3.  Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 

Die  Gesamtlänge  des  Bahnnetzes  der  Aachener  nnd  Bnrtsdieider 
Pferdeeiflenbalm-Gesellschaft  war  nach  den  vorausgegangenen  Dar- 
stellungen bis  zam  Ende  des  Jahres  1894  auf  rund  22  km  gestiegen. 
Wenn  nun  auch  eine  Vermehrung  der  Linien  auf  städtischem  Gebiete 
nicht  melir  beabsicliti-rt  war,  so  sollten  doch  die  umliej^enden  Ort- 
schaften mehr  imd  mehr  an  das  Stadtnetz  angeschlossen  werden.  Wo 
man  aber  auch  zur  Stadt  hinaus  wollte,  überall  stellte  sich  als  Hin- 
denmgsgnuKl  das  Vorhandensein  von  soU  hen  Steigun/Jten  in  den  Weg, 
wie  sie  von  einer  l'ferdebalm  kaum  oder  überhaupt  nicht  zu  über- 
winden sind.  Welche  Schwierigkeiten  in  diesen  ungünstigen  Terrain- 
yerhältnissen  lagen,  das  hatte  man  schon  in  der  Stadt  selber  zur 
Qenflge  keimen  gelernt,  wo  der,  abgesehen  von  einer  einzigen  Linie, 
ftberall  erforderliche  zweiep&nmge  Betrieb  die  Betriebskosten  sehr 
hoch  gestaltete^  besonders  aber  auch  auf  der  größten  Anßenlinie^  der 
Verbindung  mit  dem  holländischen  Grensorte  Vaals.  In  der  Haupt- 
Steigung  der  Vaalser  Linie,  dem  Beutershager  Berge,  kam  es  Tor^ 
daß  der  Kutscher  und  tan.  Teil  der  Passagiere  ausstiegen^  um  den 
Pferden  zur  Hilfe  zu  konnnen  imd  auf  diese  Weise  die  Höhe  zu  er- 
reichen. Solche  unhaltbare  Zustände  legten  natürlich  die  Erwägung 
sehr  nahe,  den  Pferdebetrieb  durch  eine  motorische  Betriebsart  zu 
ersetzen. 

Diese  Absicht  hatte  tatsächlich  schon  längst  bestanden.  Es  waren 
bereits  seit  1884  umfangreiche  Versuche  angestellt  worden,  und  zwar 
/uniichst  mit  der  feuerlosen  Natronlokomotive  System  Houiguiann. 
Eine  solclic  Natronlokomotive  ist  damals  uni^etähr  ein  balbes  Jahr 
im  l^ctriehe  gewesen.  Sie  wurde  nicht  allgemein  eingeführt,  weil  sie 
nicht  genügend  rentabel  arbeitete  und  auch  für  den  leichten  Gleisbau 
der  Bahn  /u  hohes  (Jewicht  besaß  und  infolgedessen  zahlreiche  kost- 
spielige Reparaturen  veraiUaßte.  Die  Honigmann'sche  Erfindung  ist 
lüld  wieder  gänzlich  von  der  Bildfläche  Terschwunden.  Die  an  und 
für  sich  zweifellos  gute  Idee  ließ  sich  nicht  recht  in  die  Phuds  fiber- 
tragen. Das  Metall  der  Kessel  und  Keasehrohre  konnte  der  Natron- 
lange  nicht  den  erforderlichen  Widerstand  bieten  und  wurde  schnell 
zerstört  Nichtsdestoweniger  fanden  NatronlokomotiTen  auch  auf  der 
Aachen  -  Jülicher  Bahn,  der  St  Qotthaxdbahn  und  längere  Zeit  in 
Amerika  Verwendung^  weil  das  Verfahren  zu  großen  Hoffnungen  be- 
rechtigte. 
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Später  hatte  man  dann  sein  Augenmerk  auf  Dampfbetrieb  ge- 
richtet und  auch  Gashetrieb  in  Erwägung  gezogen,  wie  er  an  ver- 
schiedenen Plätzen  mit  einigem  Erfolge  durchgeführt  worden  war. 
Im  Jahre  1894  wurde  dann  endgültig  die  Umwandlung  der  Pferde- 
bahn in  eine  Bahn  mit  dektarischem  Antriebe  beschlossen.  Die  Vor- 
züge gegenüber  dem  Pferdebetriebe^  die  man  Tim  der  Umgestaltung 
erwartete,  lasaen  eich  etwa  wie  folgt  foimnlieren: 

„Der  IVthidienst  läßt  neb  schneller  bewirken,  indem  efamial  die 
MSglkfakeit  einer  G^eschwindigkeiteerhfihnng  Torbanden  ist»  feiner  die 
dnioh  Umspannen  nnd  Vorspannen  der  Pferde  Terorsachten  Zeii- 
Terluste  in  Fortfall  kommen. 

Es  können  mehr  Fahrten  ausgeführt  werden  und  besonders  auch 
kann  bei  starkem  Verkehr  das  Betriebsmaterial  vermehrt  werden. 
Hierbei  können  die  alten  Pferdebahnwagen  als  Anhängewagen  Ver- 
wendung: finden.  Mit  der  Vormehrnng  der  Fahrten  tritt  aber  eine 
größere  Entlastung  des  Straßenverkehrs  ein. 

Der  Fortfall  der  Besj)annung  mit  Pferden  macht  den  elektrischen 
Motorwagen  weniger  verkehrsstfirend  und  zugleich  betriebssicherer,  da 
der  Führer  seine  ganze  Aufmerksamkeit  dem  Straßenverkehr  und 
seinem  Wagen  zuwenden  kann. 

Die  Abnutzung  und  Verunreinigimg  der  Straßen  durch  die  Pferde 

fim  itstv 

Nachdem  die  in  Frage  kommenden  Behörden,  deren  Straßen  die 
Bahn  benutste,  nfimlich  die  Sti&dte  Aachen  nnd  Bnrtscheidy  die  Fto* 
vimdalTerwaltnng  sowie  die  HollBndische  Begiemng  gnmdsätdich  ihr 
EmTerständnis  su  der  iWnfiiliraTig  des  elektrischen  Betriebes  erUlit 

hatten,  erteilte  die  Königliche  Begiemng  im  Einvernehmen  mit  der 
Bisenbahnbdi6rde  und  der  Beichstelegraphenbehörde  am  8.  November 
1894  die  neue  CTenehmigungsorkonde  fttr  die  elektrischen  „Klein- 
bahnen" in  Aachen  und  Umgebung.  Es  wurde  also  bei  dieser  Ge- 
legenheit ausgesprochen,  daß  die  bisherige  Pferdebahn  künftig  eine 
Kleinbahn  darstellen  und  als  solche  behandelt  werden  würde,  worauf 
die  ursprüngliche  Firma  der  Gesellschaft  „Aachener  und  l^urtscheider 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft"  in  „Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft" 
umgeändert  wurde.  Diese  Tatsache  bedarf  der  eingehenderen  Er- 
örterung. 

Der  Begriff  „Kleinbahn*'  umfaßt  sowohl  die  Straßenbahnen  ala 
anch  die  sogenannten  „nebenbahnähnlichen  Ekinbahnen**  nnd  wird 
anch  vom  Ifinisterinm  für  fiffantUdie  Arbeiten  in  diesem  doppelt» 
Sinne  angewendet  Beide  unterstehen  den  Gesetzeenormen  des  preus- 
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sischen  Kleinbahngesctzes  vom  28.  Juli  1892  Die  Ausführungs- 
Änweisung  vom  13.  August  1898  zu  diesem  Gesetze  definiert  die 
Straßenbahnen  als  solche  Unternehmungen,  welche  trotz  der  Ver- 
bindung von  Nachbarorten  in  Bau  und  Betricl)  einen  den  städtischen 
Straßenbahnen  ähnlichen  Charakter  haben,  die  nebenbahnälinlichen 
Kleinbahnen  als  Bahnen,  die  über  den  Umiang  städtiadier  Blmfci> 
bfllmen  hfnaiiB  den  PanoMti»  «ad  GHMtrfoMur  tmi  Ort  in  Ort  vw> 
■üttebk  tnd  lioh  BAofa  ihrer  A—dthimaft  Anlage  und  Eiafichtang 
dnr  Bedeating  der  JXtktmrimMmm  nSlMim.  Ilm  hum  TicBettlit 
6m  üntoEBdiied  deutfieher  kmaimmf  wem  Bum  m,  gßta,  vXlfsimm 
gesprochen,  ak  Aufgabe  der  nebenbahnifaBlidieii  ITlmiiheh— i  b»> 
Midinet,  zwischen  den  Städten  oder  EtsenbahnstatiowNi  lud  dem 
Lande  euMCMiti  und  zwischen  eiimliMn  Ortschaften  anderersete 
VerbindHiigeii  wtm  Zwecke  der  Personen-  und  Güterbeförderung  her- 
zastellen,  im  Gegensatae  m  den  Straßenbahnen,  die  den  Personen- 
verkehr innerhalb  der  Städte  und  der  Städte  mit  ihren  Vororten 
Temütteln  sollen.  Übrigens  hat  sich  im  bisherigen  Entwickelungs- 
gange  eine  ziemlich  scharfe  Scheidung  durch  die  angewandte  Betrielw- 
art  von  selbst  gebildet,  indem  die  Straßenbalmen  heute  durchweg 
elektrisch,  die  nebenbahnähnlichen  Kleinbahnen  mit  Dampf  betrieben 
wwden. 

Wenn  nim  auch  die  Absicht  der  Einführung  des  GüterverkdlffH 
Mtf  der  AXTheiwir  Slnfieiibi]»  vorlag,  so  war  doch  mlal  damals,  was 
MMh  heute  noch  güt»  die  NolweiidiglDnt  dev  BcneSelmnng  KMn- 
hthn  getnift  der  fhartlrttriitinfli^iwi  TTntfirmheidunginiiif iIi  mln  liekft 
vnbeeiritten  begrttnde^  wofHr  die  HaaMoverMie  Straflenhahti  im 
boBteA  Bewos  liefert,  Äe,  bei  nn^mur  |^«iofa  großer  Auiidehnmig  «ndl 
bei  auch  sonst  aianlich  gleichsrtig^  Yerhältniesen  und  wesentlich 
bedevtenderem  Güterverkehr,  heute  noch  als  Straßenbahn  gilt  Rich- 
tiger wäre  vielleicht  die  Bezeichnung  „straßenbahnähnliche  Kleiaabafan^. 
Es  herrscht  in  diesen  Begriffen  überhaupt  noch  nicht  die  nötige 
Klarheit,  was  stets  zum  Ausdruck  kommt,  wenn  der  Versuch  statisti- 
scher Aufstellungen  gemacht  wird.  Die  Kleinbalinstatistik  des  Vereint» 
deutscher  Straßenbahn-  iumI  Kiflanbahn-Verwaitangipni  die  alljährlich 

^  Naoh  dam  KlAiabahngMets  äbernimmt  d«r  StMt  im  Interesie  dar  6fi(nfc> 
liahMi  SidiirhMt  die  tMhaiaohe  ObenidUdit  ibw  dm  BMimd  Belrisb  d»  Kkin- 

bahnen,  iDdem  er  botond«n  an  ihre  ErofTnang  die  Voraussetzang^  «iacr  Abflslune 
dnrch  Vertreter  der  Landespoltzeibehörde  nnd  der  betreffenden  BtaenbahnbehSttie 
k&dpft.  Vemar  iberniAimk  die  teohBieobe  AbUüiwg  der  sMtaadigen  KkenfcehS 
lihliiadto  isaersii  ÜbttiMdmag  de»  lliiiiitii« 
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ak  Ergänzungsheft  der  vom  MiniBterium  der  öffentlichen  Arbeiten 
herausgegebenen  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen^  erKcbeint,  bringt  einen 
Teil  der  Linien  der  Aachener  Kleinbahnen  unter  der  Rubrik  ..Straßen- 
bahnen*' und  führt  den  Rest  der  Linien  unter  den  „nebeubahnähnlichen 
Kleinbahnen"  auf.  Au  dieser  Stelle  soll  jedoch  von  einer  solchen 
Zerstückelung  abgesehen  werden,  und,  nach  den  vorhergegangenen 
Erlftntenrngen,  im  folgendai  die  emheitliche  Bezeichnung  „Kleinbahn" 
genügen.  ÜDSwiscIieB  and  aneh  die  Kkinbahneii  im  LandkreiBe 
Aachen  zum  überwiegenden  TeQe  ab  Btraßenbahnen  klassifiziert 
worden,  was  auch  für  den  Best  der  Linien  za  erwarten  ist 

Mit  der  yerwendmig  der  Elektriatftt  nun  Antriebe  Ton  Straßen» 
bahnen  hatte  man  seit  der  efrtmaligen  Tersuchsweiflen  Anwendung 
gdegentlich  der  Berliner  Gewerbeansatellnng  im  Jahie  1879  derartige 
Fortschritte  gemacht»  dafi  man  bereits  Torauasehen  konnte^  daß  diese 

Betriebsart  sich  das  ganze  Straßenbahnwesen  erobern  würde.  Aller- 
dings fehlte  es  noch  vollständig  an  ausreichenden  Erfahrungen  in  der 
eigentlichen  Bauausführung,  so  daß  andi  die  Firma,  der  die  Um* 
gestaltung  des  Stadtnetzes  übertragen  war,  am  Baue  der  Aachener 
Kleinbahn  in  vieler  Hinsicht  erst  gelernt  und  Erfahrungen  gesammelt 
hat,  wodurcli  ninncheilei  Schwierigkeiten  und  Verzögerungen  ent- 
standen. Was  die  Wahl  des  Systems  tmbelangt,  so  konnte  nur  ober- 
irdische Stromzufühnmg  in  Frage  kommen.  Zweifellos  tragen  ja 
Mäste  und  Drähte  nicht  zur  Verschönerung  der  Stadt  bei,  aber  es 
hat  sich  gezeigt,  daß  das  Auge  sich  daran  gewöhnt,  wie  man  sich 
schließlich  an  noch  ganz  andere  Dinge  im  Straßenbilde,  man  denke 
nor  an  die  Hochbahnen  imd  Schwebebahnen,  gewöhnt  hat  Hier  läßt 
sidi  anch  mancherlei  tun,  wenn  man  den  AosfOhrongen  einigen  guten 
Geechmack  zugnmde  legt  Noch  schneller  ist  daa  Yorortefl  gegenüber 
der  angeblichen  Gemeingeföhrlichkeit  der  LnftieitungBaolagfln  flber^ 
wimden  worden.  An  die  atündige  Lebensgefahr,  in  der  nach  der 
regelmäßigen  Ansicht  damaliger  Zeitungsartikel  der  Stnßenpassant 
sich  befinden  soll,  glaubt  heute  kein  Mensch  mehr,  und  auch  die  in- 
folge der  Schwächung  der  Leitung  durch  Abnutanmg  sich  steigernde 
Unsicherheit  läßt  sich  erfahrungsgemäß  durch  eine  aufmerksame  Kon- 
trolle und  durch  rechtzeitige  Ausbesserungen  vollständig  ausgleichen. 
Unterirdische  Stromzuführung  aber  kam  allein  aus  finanziellen  Gründen 
schon  nicht  in  Betracht,  da  in  einer  St.!idt  wie  Aacluni  diese  unver- 
hältnismäßig teurere  Anhige  nicht  zu  rechtfertigen  gewesen  wäre. 
Dasselbe  gilt  zum  Teil  auch  vom  Akkumulatorenbetrieb,  der  außerdem 


Digitized  by  Gqogle 


—  88  — 


überall,  wo  Versuche  angestellt  worden  waren,  schlechte  Besultate 
geliefert  hatte  und  heute  jede  Bedeutung  verloren  hat. 

Die  Betriebsart  der  Straßenbahnen  in  Deutschland  im  Jahre 
1895,  in  dem  in  Aachen  der  elektrische  Betrieb  eröffnet  wurde,  war 
in  den  55  Städten  mit  mehr  als  50000  Einwohnern  folgende*). 

1.  Ausschließlich  elektrischer  Betrieb  bestand  in: 


1.  Aachen 

seit 

1895 

2.  Bannen 

II 

1894 

3.  Bochum 

n 

1894 

4.  Chemnitz 

n 

1893 

5.  Dortmund 

n 

1894 

6.  Erfurt 

II 

1894 

7,  Essen 

n 

1893 

8.  Lübeck 

r 

1894 

9.  Plauen  i.  V. 

1894 

10.  Zwickau 

n 

1894 

2.  Teilweise  elektrischen  BetHeb  (daneben  noch  Fferdebetrieb) 
besaßen: 

1.  Altona  9.  Hamborg 

2.  Bremen  10.  Hannoyer 

3.  Breslau  11.  Königsberg 

4.  Charlottenburg  12.  München 

5.  Dresden  13.  Nürnberg 

6.  Düsseldorf  14.  Straßburg 

7.  Frankfurt  tu  M.  15.  Stuttgart 

8.  HaUe  a.  S. 

3.  Ausschließlich  Pferdebetiieb  bestand  in: 

1.  Augsburg  8.  Duisburg 

2.  Berlin  9.  Elberfeld 

3.  BrauDSchweig  10.  Ereiburg  L  B. 
4  Kdhi  11.  Görlits 

&  Krefeld  12.  Kassel 

0.  Danzig  IS.  Karlsruhe 

7.  Dannstadt  (Dampf-  14.  Kiel 

bahn)  15.  Leipag 


1)  StatiBtlaehM  Jilirba«fa  DvaftMlier  Stidta^  7.  Jahrgang^  BimIm  18ML 
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16.  Magdebuig 

17.  Mannheim 

18.  Mainz 

19.  Metz 

20.  Mülhausen  i.  E. 

21.  München-Gladbach 

22.  xMünster  i.  W. 


25.  Spandau 

26.  Stettin 

27.  Wiesbaden 
2dw  Würzburg 


23.  Potadam 

24.  Posen 


4.  Noch  ohne  Jede  Bahn  waren: 
1.  Frankfurt  a.  0. 


2.  liegnits. 


IL  Die  AmIimw  «Mctrlsehe  KMobalm. 


!•  Die  iSntwickeliuig  der  Kleinbahn  in  drei  weiteren  Baoperioden« 


Dor  fjanze  Entwickelungsgang  des  Aachener  Straßenhahn-  und 
Kleinbahn  Wesens  ist  durch  die  einzelnen  Bauperioden  in  vier  ziemlich 
scharf  gegeneinander  al)gegrenzte  Absclmitte  geteilt.  Für  jeden  dieser 
Teile  erfolgten  auch  besondere  Vertragsabschlüsse  und  Konzessions- 
erwerbungen. Das  Gesaiutnetz  der  Aachener  Kleinbahnen  ist  infolge- 
doMOP  ans  vier  Bahnnetzen  zusammengesetzt^  jedoch  ohne  jede  äußere 
Q^fennung. 

Die  ento  Bonperiode  nmfaftt  den  Ausbau  der  Pferdebalin,  die, 
abgeaeh^  Ton  den  Xdnien  nach  Saaren  und  Vaalsy  ün  wesentlichen 
auf  das  Stadtgebiet  beschiünkt  blieb.  Die  EmfOhrung  des  eiektriachen 
Betriebes  betraf  natürhch  zunftchst  die  Umgestaltung  des  bestehenden 
Pferdebahnnetzes,  des  Bahnnetzes  I,  gleichzeitig  aber  wurde  mit  dem 
Auslmue  des  Bahnnetzes  II,  des  neuen  Vorortnetaes^  begoonen,  der 
Ton  1895—1897  dauerte. 

Die  Umgestaltung  einer  Pferdebahn  in  eine  elektrische  Bahn  ist 
in  der  Regel  fjust  gleichbedeutend  mit  einer  vollständigen  Xeuanlage, 
denn  eine  dem  Pferdpbahnbetriebe  bestimmte  Gleisanlage  ist  natür- 
lich für  die  veränderten  Verhältnisse  des  elektrischen  Betriebes  durch- 
aus unbrauchbar,  besonders  >vegen  der  bedeutenden  Erhöhung  der 
Gewichtsverhältnisse  der  Straßeubaiinwagen,  die  im  aUgemeineu  einer 
Vermehrung  des  Leergewichtes  auf  das  Drei-  bis  Vierfache  gleich- 


a)  Die  Banperiode  1896—1897. 
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kommt   Daneben  fconmen  noch  andere  Umstände  in  Betracht,  z.  B. 
die  Notwendigkeit  einer  fortlaufenden  leitenden  Verbindung  der  ein« 
seinen  Schienenstttcke,  da  diese  die  Rückleitung  des  Stromes  zu  be- 
werkstelligen haben.    In  Aachen  trat  damals  hierzu  noch  ein  weiteres 
Moment,  das  allerdings  nur  indirekt  mit  der  Veränderung  der  Be- 
triebsart im  Zusammenhange  stand,  nämlich  die  Wahl  einer  anderen 
Spurweite  als  der  bislieri^jen.    Der  Pferdebahnanlage  hatte  die  Normal- 
spur zugrunde  gelegen,  d.  h.  die  Spurweite  von  1,435  M.,  die  auch 
bei  den  Deutschen  Statitsbahnen  und  überhaupt  bei  den  Yollbahnen 
der  meisten  LBnte  tibficli  ist      FBr  die  Pferdebahn  war  diese  Spnr^ 
weite  eine  Notwendigkeit  gewesen,  weil  zwiietien  den  Sdiienen  soviel 
Banm  sein  mnfite^  dafi  iwei  Pferde  nebeneinander  bequem  laufen 
konnten,  ohne  daB  die  Gefahr  bestand,  daß  sie  dnrdi  Auftreten  auf 
die  (Ratten  Schienenstreifen  znm  Ansc^eiten  kamen.  Nnn  bestehen 
aber  zwischen  den  yerschiedenen  Spurweiten  in  finanzieller  und  tech- 
nischer Hinsicht  ganz  bedeutende  Unterschiede,  wie  an  einigen  Bei- 
spielen eriäatert  werden  soll.   Bei  den  belgischen  Vizina&ahnen,  Ton 
deren  (im  Jahie  1907)  152  Linien  mit  einer  Gesamtlänge  Ton  3900  km 
3  Linien  von  37  km  Länge  normalspurig  sind.  hetni2;en  die  Anhige- 
kosten  für  1  km  Schmalspur  (1  m  Spur)  47  000  Franks,  für  1  knv 
Normalspur  100000  Franks.    Die  Schmalspurbahnen  des  Könij^reichs 
Sachsen,  die  staiitlicherseits  angelegt  wurden,  kosten  bei  einer  Spur- 
weite von  75  cm  pro  km  Bahnltlnge  94443  Mk.,  gegen  337  464  Mk- 
BaukoHten  bei  den  sächsischen  Vollspurbahnen  *).    Das  Verhältnis  der 
Anlagekosten  zwischen  den  gebnuichlich^  Spurmassen^  nämlich  Normal» 
spur,  1  m  Spur,  76  cm  Spur  und  60  cm  Spur  ist  für  gleiche  Btrecken 
etwa  8:2: 1  Vi :  1|  die  Untenefaiede  sind  abo  tatsKohÜdi  sehr  bedestend. 
In  technischer  Beridrong  lie^  der  Unterschied  der  TerachiedeBeB 
fi^pnrweiten  in  der  Tersehiedenartigen  Anpassongefidilgkeit  an  die 
TenrainTerhSltnisae.  Der  Krfimmungswiderstaad  nimmt  nXnUeh  mit 
kleiner  werdender  Spurweite  ab  und  zwar  kmnmen  nach  tedinSeeheB 
Bereehnungen  folgende  Zahlen  als  kleinste  mögliche  Halbmesser  fBr 
Kurrm  in  Betracht:  Für  Normalspur  120  m,  für  Meterspar  60  m, 
fOr  75  em  l^nr  40  m  und  für  60  cm  I^Hir  ib  m.   Bei  geringem 

')  Id  Earop«  haben  breitere  Spur  die  Vollbahnea  in  Rafiland,  Irland,  8p«niea 
vnä  Portugal,  sohiiuü«r«  Spur  rerwenden  Norw^en  nnd  Oriiehaniand. 
Baarmaan,  Die  JÜMabahntD,  Barlin  1888. 

*)  Allerdings  ist  dieser  Koslenantersebied  bei  den  sächsischen  Eiseabahnaf 
zum  Teil  auch  mit  die  höheren  Ausgaben  fiir  Graodtrwwbf  Bahnhofibaataa  nw» 
bei  den  normalspuhgen  Anlagen  zarückzuföhren. 
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Radstande  der  BetriebsmittaL  eimBAigen  sieb  diese  Satze,  so  dafi  bei 
der  Meterepur  noch  bequem  Im  aa  16  m  and  «nter  UmstiiideB  hm 

M  12  m  Radius  heruntergegangen  werden  kann. 

Dieee  Tatsache  der  Verwendbarkeit  kleinerer  Kurven  wurde  in 
Aachen  ausschlaggebend  für  die  Einführunjj^  der  Metei-spur  an  Stelle 
der  Norraalspnr.  denn  die  engen  und  winkeligen  Straßen  der  Altstadt 
erforderten  un  i  inigcn  Stellen  Grleis krümm ungen,  die  es  zweckmäßig 
erscheinen  lassen  mußten,  yon  dem  normalspurigen  Betrieb  abzusehen. 
Die  Wahl  noch  kleinerer  Spurweiten  als  von  1  m  empfiehlt  sich  er- 
faibrungsgemäft  für  Strafienbahnen  mehl^  da  es  bei  diesen  z.  B.  schwierig 
wird  lumreicheiid  bequeme  Penonenwagen  za  bauen  und  eriieUidie 
Schwankungen  bei  grSfierer  Geschwindigkeit  zu  Tenneiden.  Übeihanpi 
soll  die  Metonpur  die  Vorteile  aller  Sdunakpurweiten  in  ToUkoninieiieter 
Weise  in  ach  Tereini^n. 

Es  haben  dcfa  jedoch  bei  den  Aachener  Bahnen  auch  Nachteile 
der  Scbmalspor  gegenüber  der  Vollspur  gezeigt»  die  hier  nicht  un- 
erwähnt bleiben  sollen.  Zunächst  bietet  das  Untergestell  der  Wagen 
einen  geringeren  Baum  zur  Unterhrinj^rmg  der  Elektromotoren.  Dieser 
Umstand  ist  ungünstig  und  führt  bei  Bahnen,  die  wegen  größerer 
Steipunf^en  eine  strarke  Triebkruft  erfordern,  dazu,  daß  zwei  Elektro- 
motoren anpebrarlit  werden  müssen,  wo  sich  bei  Nornialspur  noch 
Baum  für  einen  einzelnen  entsprechend  j^jößeren  Motor  von  gleicher 
I/eistungsrähi^rkeit  erpdien  würde.  Infolgedessen  sind  die  Aachener 
Wagen  sämtlich  mit  zwei  oder  vier  Motoren  ausgerüstet.  Ein  anderer 
Nachteil  ist  das  Schleudern  der  Wagen  in  hurizuntaler  Richtung  bei 
sehnellm  Fahren.  Diese  Schleuderbewegung  wird  natüriich  um  so 
sttrfcer,  je  ttnger  der  Wagen  ist»  da  der  Badstand  mit  Blleksicht  auf 

Kurren  eine  bestimmte  Größe  nicht  ttberschreiten  kann,  und  auch 
bei  der  Normalspur  lassen  nch  bei  geiingem  Badstande  Schwankungen 
nidit  Tenneiden.  Infolgedessen  wurde  die  vorzugsweise  Verwendung 
WOB.  lierachsigen  Drehgestellwagen  auf  den  Außenlinien  notwendig^ 
auf  denen  mit  größerer  Geschwindigkeit  gefahren  wird.  Der  weitere 
Nachteil  der  Schmalspur,  daß  im  Güterverkehr  nicht  die  Wagen  der 
Staatsbahnen  direkt  auf  die  Straßenbabng^eise  übemomm«  werden 
können,  sondern  ein  Umladen  in  schmalspurige  Güterwagen  erfolgen 
muß,  kommt  für  die  Aachener  Kleinbahnen  weniger  in  Betracht,  da 
es  sich  bei  deren  Güterverkehr  mehr  um  die  Veimittelung  zwischen 
einzelnen  industriellen  Werken  handelt. 

Noch  im  Jahre  1894,  und  zwar  am  20.  Oktober,  hegaunen  die 
Arbeiten  auf  Grund  einer  besonderen  Bauerlaubnis,  welche  die  Aul- 
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Sichtsbehörde  noch  vor  Ausfertigung  der  Genehmigungsurkunde  erteilt 
hatte.  Es  wurden  noch  m  demselben  Jahre  10  km  der  Bahnumbauten 
fertiggestellt,  und  Ende  .luni  1895  waren  die  Umgestaltungen  vollendet 
Da  jedoch  die  Ausführung  der  elektrischen  Stronizuführungsanlage 
nicht  gleichen  Schritt  hielt  mußte  zunächst  noch  der  Pferdebetrieb 
aufrecht  erhalten  werden.  Die  Pferdebahnwagen  wurden  zu  diesem 
Zwecke  auf  die  veränderte  Spnnratle  umgebaut  Mitte  Juli  1895  fnd 
dann  die  ente  Betriebseröfifnng  der  elektriBchen  Bahn  und  iwar  auf 
der  Idnie  Hanaemannplata- Haaren  statt»  und  bis  zum  JahresscUnase 
war  die  Umwandlung  Tollendet  Es  wurden  dem  elektrischen  Betriebe 
übergeben. 

Juli  3,0  km 

August  11,4  „ 
September  4,5  „ 
Oktober  3,1  „ 
Dezember  1,6  „ 
23,5  km 

Gleichzeitig  mit  dem  Umbau  des  Stadtnetzes  wurden  diesem  noch 
drei  weitere  liinien  angeschlossen,  nämlich  die  Linie  durch  die  Lütticher- 
straße  zur  Waldscheiike,  die  Linie  zum  Boxgraben  und  die  Linie  zum 
Rheinischen  Bahnhofe  '). 

In  die  Verhandlungen  wegen  der  Anlage  weiterer  Strafienbahnen 
im  Ereiae  Aachen  anscUiefiend  an  das  StadtnetK  war  man  eingetreten, 
sobald  die  EinfOhning  des  elektrischen  Betriebes  endgültig  beschlossen 
war  und  somit  die  Tenainschwierigkeiten  nicht  mehr  in  Betracht 
kamen.  Im  Oktober  1894  kam  dann  ein  Vertrag  mit  dem  Aachener 
Landkreise  zustande,  nach  dem  die  Aachener  KleinbahngeeeUscfaaft  fOr 
Bechnung  des  Kreises  13,5  km  neuer  Bahnlinien  anzuführen  und  die 
erforderlichen  Betriebsmittel  zu  stellen  hatte,  während  der  B^heb  auf 
eigene  Bechnung  erfolgen  solltSy  bei  einer  Gewinnbeteiligung  des 
Kreises  im  Falle  einer  Verzinsung  von  mehr  als  In  der  Zeit 

vom  10.  August  bis  10.  November  1895  wurden  die  Gleisarbeiten 
dieser  Erweiterungslinien,  die  das  Bahnnetz  U  bilden,  fertiggestellt. 
Eine  besondere  Schi^ierigkeit  bereiteten  dabei  die  Gleiskreuzungen 
mit  dem  Bahnnetze  der  Staatsbahn,  für  die  die  ministerielle  Ge- 
nehmigung eingeholt  werden  mußte.   Eine  solche  Staatsbahiikreuzung 

*)  Di«  Stneke  Tom  Hinohgrmbea  bii  mt  Technischen  Hocbschale  wurde 
auch  für  den  elektrischen  Betrieb  ginzlich  ausgesohaUet ,  weil  diese  gegen  die 
AniführuDg  Einspruch  erhob,  da  sie  eine  Beeintlussung  der  phytikaliachen  Iq> 
stmmento  dnroh  elektritohe  Str5m«  befttrditett. 
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hatte  schon  im  ursprünglichen  Stadtnetzo  hei  Hjuiren  bestanden,  doch 
handelte  es  sich  hierbei  um  ein  nur  einige  Male  täglich  befahrenes 
£inzelgleis.  Die  neuen  liinien  des  Bahnnetzes  II  erforderten  an  vier 
weiteren  Stelleu  die  Überschreitung  der  Eisenbahnlinien.  Bis  heute 
ist  die  Gesamtzahl  der  Gleiskreuzungen  mit  der  Staatsbahn  auf  31  ge- 
stiegen. Durch  ministerienen  Erlaß  ist  bestimmt»  daß  die  Wageo 
jedesmal  yor  dem  Gldskrenzungen  halten  mfiasen.  Der  Schaffner  hat 
eich  dann  durch  Vorgehen  bis  lum  Bahnkfirper  su  fiberzeugen,  daß 
die  Bahn  frei  ist  und  das  Zeichen  xur  Weiter&hrt  zu  geben,  gleich- 
gQltig  ob  ein  EisenbahnangesteUter  zur  Stelle  ist  oder  nicht 

Am  22.  August  1896  wurde  die  Linie  Haaren -landen  und  Balden- 
berg mit  10  km  Übige  als  Fortsetzung  der  Linie  Aachen -Haaren  in 
Betrieb  genommen  und  fernerhin  am  12.  Oktober  die  3,5  km  lange 
Linie  Aachen  -  Elilendorf .  Damit  war  die  Gesamtlänge  der  Bahnanlage 
(einfache  Betriebslänge)  auf  rund  40  km  gestiegen,  wovon  22  km  auf 
das  Bahnnetz  I,  13,5  km  auf  das  Bahnnetz  II  und  4,5  km  uuf  die 
Stoiberger  Pferdebahnen  entfielen.  Alle  diese  Linien  galten  als 
Straßenbahnen,  die  der  folgenden  Bsiuperioden,  jedinh  abgesehen  von 
einigen  Ergänzungslinien  der  Bahnnetze  I  und  II,  zunächst  als  neben- 
bahnähnliche  Kleinbahnen. 

b)  Die  Banperiode  1897—1906. 

Wie  bereits  mehrfach  herrorgehoben  wurde^  waren  Ton  Tomherein 
C^eichzeitag  mit  der  geplanten  Umgestaltung  der  Pferdebahn  in  eine 
elektrische  Bahn  bestimmte  Erweiterungen  des  bestehenden  Bahmietns 

beabsichtigt  gewesen.  Die  Ausführung  dieser  ursprünglichen  Erweite- 
rungspläne ist  jedoch  mit  der  Fertigstellung  des  im  Torhergehenden 
Kapitel  behandelten  Ausbaues  des  Bahnnetzes  II  erschöpft 

Die  Möghchkeit,  dank  des  elektrischen  Betriebes  umfangreiche 
Projekte  verwirklichen  zu  können,  le?te  aber  bald  den  (Jedanken 
nahe,  das  Bahnnetz  in  die  weiter  entfernten  dicht  besiedelten  Industrie- 
bezirke hinein  zu  ervs'eitern.  Daß  diese  Absicht  anfänglich  nicht  be- 
standen hatte,  beweist  (Ue  Tatsache,  daß  noch  im  Juni  1894  eine  An- 
regimg, auch  die  Stoiberger  Balm  elektrisch  zu  betreiben,  mit  Kück- 
sicht  auf  die  geringe  Ausdehnung  der  Linie  zurückgewiesen,  diigegen 
eine  andere  geeignete  Betriebsart,  etwa  Gasmotorenbetrieb,  in  Aus- 
sicht gestellt  wurde.  Die  Verbindung  mit  der  Stadt  Stolberg  und  die 
Betriebsnmgestaltung  der  dortigen  Bahn  kam  aber  fttr  die  wetteren 
Flüne  mit  in  erster  Linie  in  Betracht 
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Noch  gegen  Ende  des  Jahres  1894  wurden  Verhandlungen  über 
ein  Projekt  eingeleitet,  daß  eine  VerlMndung  der  Städte  Rschweiler 
und  Stolberg  und  des  ganzen  InduKtriebezirkcs  in  der  Nachban>ohaft 
dieser  Städte  im  Anschlüsse  an  das  Aachener  Kleinbahniietz  zum 
Gegenstande  hatte.  Es  handelt«  sich  hierbei  um  eine  Neuaolage  in 
einer  G^esamtl&nge  von  ca.  60  km.  Nachdem  im  Lanle  des  Jaliiw  1806 
die  minieterielle  Zuetimmung  n  dieeen  SrweitcnmgqdSneB  «i«H 
worden  war,  keimie  mit  Began  des  Jahres  1807  mit  den  BaaailieiteB 
des  Bahmetaee  in  endgmügbegOBnai  weiden.  Am  11.  September  1807 
wurde  berate  die  linie  EQendoif- Stolberg -Bwliweiler  Aue  nnd  ^obr 
nitig  damit  die  SColberger  Stadtlinie  dem  elektriaehen  Betriebe  über- 
geben, 80  daß  nunmehr  die  ganaen  Anlagen  der  Aachener  Kleinbakn- 
gesellschaft  in  einem  geedilessenen  Netze  yon  einer  Gesamtlänge  von 
rund  54  km  vereinigt  waren.  Das  Jahr  1898  brachte  nehm  den  Er- 
weiterungen des  Stadtnetzes  um  die  T.inie  Alexianergraben -Löhergraben 
als  kürzeste  Verbindung  der  Vanlser  Linie  mit  dem  Verkehrsmittel- 
puTikte  der  Stadt,  dem  Eiisenbrunnen,  und  des  Vnrortnetzes  um  die 
Vei  liuifjerung  der  Linie  Aachen -Forst  bis  Briuid  wiederum  eine  be- 
träclitliclic  Vergrößenmg  des  Bahnnetzes  III,  und  zwar  wurden 
folgende  Strecken  eröffnet: 

16.  April         Ewhwefler  -  Bergrath    1.2  km 
la    „  Stolberg -Vicht  2,6  „ 

17.  November  Beigrath  -  Gbessenich  5,7  „ 
17.  „  EBehweUer-lfariadorf  7,2  „ 
17.  „  Hüngen  -  Linden  8,0  „ 
21.  Dezember  Maiiadorf- Alsdorf      8,7  » 

Die  Gkeamtlinge  stieg  infolgedessen  anf  83  km.  Waren  bei  der 
Anlage  der  Bahnnetze  I  und  II  durchweg  bereits  vorhandene  Straßen 
mit  benutzt  worden,  so  maditen  die  Erweiterungen  dieser  Bauperiode 
vielfach  den  Erwerb  eigenen  Geländes  für  die  Gleisanlage  notwendig 
so  daß  von  der  angegebenen  "Bahnlän^e  von  88  km  ca.  20  km,  also 
fast  der  vierte  Teil,  auf  selbstcrworhcncin  (4elände  sich  l)efanden. 

Div  (gründe  für  die  Anlage  eines  eigenen  Bahnkörpers  waren 
vei-scliiedener  Natur.  Zum  Teil  genii^'te  die  Breite  der  vorhandenen 
Straßen  nicht,  zum  Teil  suchte  man  eine  geeignetere  Linienführung 
zu  erreichen.  Besonders  aber  mußte  wegen  allzu  beträchtlicher  Stei- 
gungen der  in  Frage  kommenden  Straßen  von  deren  Benutzung  ab- 
gesehen werden.  Üm  günstigere  SteigungsveridUfaiiMe  m  cndelav 
worden  viel&ich  kostspielige  Anlagen,  s.  B.  Dammaiwchttttwagen  «n£ 
größere  Strecken,  Einschnitte,  Fntteimaaen,  ÜberfOhnmgen  nsw.  net- 
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wendig,  doch  stehen  solchen  Ausgaben  die  Vorteile  der  Betriebsver- 
billigung  und  der  Möglichkeit  größerer  Fahrgeschwindigkeit  gegenüber. 

AVährend  1900  nur  eine  unbedeutende  Verlängerung  der  Tjinie 
Frankenberg  im  SUidtnetze  eintrat,  wurden  1901  folgende  gleichfalls 
dem  Balmnetz  I  angegliederte  Strecken  in  Betrieb  genommen: 

12.  Januar    Die  Verlängerung  der  Lousberglinie  dttroh  die  MoDB- 

heiniHjillee  /um  Hansemannplat/, 
18.  Mai       Die  zweite  Waldbahnlinie:  KurbnumenstraOe  -  KrugeS' 

ofen  -  Fvinzenhäuschen, 
12.  «JuU       Die  dritte  Waldbalmlinie :  Burtscheid  -  Forsthaun  Siegel, 
2.  AuguBt  Die  Er^^nzungsstrecke  der  enten  WaldbalmlUe:  Wald- 

eobenke  -  Osterwef^. 

Die  ausgedehnten  Waldungen,  die,  größtenteils  in  kommunalem 
Besitze,  besonders  im  Süden  der  Stadt  sicii  erstrecken,  waren  dem 
größten  Teil  der  Stadtbewohner  unbekannt  gewesen,  bis  mtm  sie  seit 
etwa  1877  durch  Ausbau  eines  weitverzweigten  Wegenetzes  mehr  und 
melir  erschloß.  Als  sich  dann  der  Stadtwald  bald  als  Ziel  sonn- 
täglicher Ausflüge  einer  steigenden  Behebtheit  erfreute,  suchte  man 
seine  Reize  nach  Möglichkeit  zu  erhöhen.  Es  wurden  Aussichtsponkto 
freigelegt  «nd  unter  zeitweiligem  Vendckt  auf  die  hi^eren  Eimialimen 
ans  dem  Waldbestande  wurde  Tom  SGttel-  und  Niederwaldbetrieb  sum 
Hiodvwaldbetrieb  fibeocgegwigen  mit  etwa  120  fjUui^em  Umtriebe  ffir 
Tj^n^^Ak  und  80jlUirigem  Umtriebe  fibr  Kadelbolt^  Gerade  in  den 
leftaten  Jahren  hatte  nun  der  Zug  nach  dem  Walde  einen  ooBer- 
otdenÜidLen  Aufschwung  genommen.  Große  Kestaurationalokale  waren 
angelegt  worden  und  an  den  Verbindungsstraßen  entstanden  zahlreiche 
Villen.  Die  infolgedessen  ständig  steigende  Frequenz  auf  der  bereita 
1896  eröffneten  Waldbahnlinie,  die  UnmögUchkeit,  an  schönen  Sommer- 
tagen und  besonders  an  Sonn-  und  Feiertagen  den  Andrang  des 
Publikums  selbst  bei  äußerster  Vermehrung  der  Betriebsmittel  zu  be- 
wältigen, führte  nunmehr  zum  Ausbaue  der  neuen  Linien.  Natürlich 
sind  diese  Verbindungsstrecken  mit  den  verschiedenen  Teilen  des 
Aachener  Waldes,  da  sie  auf  den  x\.usflüglen'erkehr  angewiesen  sind, 
starken  Schwankungen  in  ihrer  Benutzung  und  damit  auch  in  ihrer 
BentabUität  unterworlMk  Die  Benutzung,  die  im  Winter  und  an  Vor- 
mittagen auch  im  Sommer  meist  minimal  isl^  sehwillt  feitwoae  gpmi 
uBfeihihmamlAig  an,  ao  daß  dieee  linien  lahbeiohe  BetEiebamittel 
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voraussetzen,  die  nur  während  eines  gerin^ren  Teiles  des  Jahres  und 
nur  zu  hestimmten  Ta^^eszeiten  voll  .lusgeuutzt  werden  können. 

Noch  im  Jahre  1901  wurde  schließUch  die  Linie  vom  Ponttor 
nach  Tjaurensherg  in  einer  Länge  von  1  km  fertiggestellt.  Da  diese 
Linie  an  das  Netz  der  Rheinischen  Elektrizitäts-  und  Kleinhahnen- 
geseUschaft  in  Kuhischeid  anschließt,  dagegen  durch  eine  Eiseubalm- 
kreu2ung  von  dem  Aachener  Netz  getrennt  ist,  so  wurde  sie  an  diese 
Gtwellschaft  veipMlitet  Nach  dem  Faditrertnge  mußte  die  Eohl- 
Bcheider  Gesellschaft  die  Anlagekosten  der  Strecke  entsprechend  der 
Dividende  der  Aachener  EleinbahngesellBchaft,  mindestens  aber  mit 
6%,  verzmsen.  Die  Terpachtete  Strecke  fiel  1907  mit  Ankauf  des 
ganzen  Netzes  der  Bheinischen  Elektrizitäts-  und  Eleinbahnengesell- 
schaft  durch  die  Aachener  Kleinbahngesellschaft  an  diese  zurück. 

Mit  dem  Abschlüsse  der  dritten  Bauperiode  hatte  das  Aachener 
Kleinbahnnetz  eine  Betriebslänge  von  90  km  erhalten.  Während  die 
Stadt-  und  Vorortlinien  ausschließlich  der  Personenbeförderung  be- 
stimmt gewesen  waren,  wurde  mit  der  Herstellung  der  Linien  dieses 
Netzes  auch  der  Güterverkehr  aufgenommen. 

Ursprünglich  waren  in  erster  Linie  Anschlüsse  an  die  zahlreichen 
Kohlengruben  des  von  der  Bahn  berührten  (Tcbietes  ins  Auge  gefaßt, 
um  besonders  die  industriellen  Unternehmungen  des  Bezirks  mit 
Kohlen  zu  versehen  unter  Vermeidung  der  für  Qualität  und  Trans- 
portkosten nachteiligen  Umladung.  Die  ersten  derartigen  Anschlösse 
wurden  bereits  1897  in  Angriff  oder  in  Betrieb  genommen,  femer  ein 
AnschluB  an  das  Hüttenwerk  Bothe  Erde  zum  Transporte  des  GHeis- 
materials  für  die  eigenen  Bahnbauten.  Bald  traten  dann  industrielle 
Werke  jeder  Art  hinzu,  und  durch  ministerieDe  G^enehmigung  wurden 
auch  Anschlüsse  mit  Staatsbahnhöfen  ermöglicht  Jedoch  zeigte  tick 
bald,  daß  zahlreiche  Schwierigkeiten  den  ursprünglich  erhofften  Auf- 
schwung des  Güterverkehrs  unmöglich  machten.  Diese  Schwierig- 
keiten lagen  zum  größten  Teile  in  der  Eigenart  des  elektrischen  Be- 
triebes. Der  Güterverkehr  wurde  nämlich  derart  bewerksteUigt,  daß 
die  (jüteranhängewagen  von  den  auch  dem  Personenverkehr  dienenden 
Motorwagen  befördert  wurden,  so  daß  gleichzeitig  eine  bessere  Aus- 
nutzung der  für  den  gesteigerten  Honntagsbetriel)  bestimmten  Reserve- 
wagen erfolgen  konnte,  da  natürlich  nur  an  Wochentagen  ein  (jüter- 
transport  in  Frage  kam.  Unter  Umständen  wurden  femer  die  Güter- 
wagen den  fahrplanmäßig  verkehrenden  Motorwagen  mitgegeben.  Die 
Motore  waren  jedoch  beim  Gütertransport  so  häufigen  Besdiädigungen 
und  Zei8t6rungen  ausgesetzt,  dafi  fortgesetit  teun  Reparaturen  den 
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neueingeführten  Güterverkehr  begleiteten.  Diese  Tatiiache  war  natür- 
lich rückwirkend  auf  die  Tarife,  die  allerdigs  dem  Fuhrwerksverkelir 
gegenüber  eine  Verbiiligung  bedeuteten,  den  Gütertarifen  der  Staat.s- 
bahn  jedoch  nicht  gleichgestellt  werden  konnten.  Hierzu  kam  noch 
«in  weiteres  Mbrneni  'W^Ührend  nämlich  bei  der  Staatsbahu  40-50 
und  mehr  beladene  Gitterwagen  unter  Begldtong  Ton  4«>6  Mann  in 
emem  Zuge  befördert  werden,  kann  die  Kleinbahn  nur  einen  einzdnen 
Wagen,  dem  jedesmal  ein  Begleiter  beigegeben  werden  mufi^  befärdem. 
ScUienich  werden  die  Betriebsonkcwten  auch  noch  dadurch  erhöht^ 
daß  die  Beladung  mögt  nur  in  einer  Bichtung  erfolgt  und  somit  viele 
Leerfahrtkilometer  entstehen. 

Da  infolge  dieser  Schwierigkeiten  die  in  Aussicht  gestellten 
Transporte  teilweise  ausblieben,  so  daß  an  neue  Anlagen  mit  grofier 
Vorsicht  herangegangen  wurde,  entwickelte  sich  der  Güterverkehr  auf 
den  Aachener  Kleinbahnlinien  nur  in  bescheidenem  Maße  und  nur 
dort,  wo  keine  Eisenl)ahnverbinduugen  vorhanden  sind.  Teilweise  trat 
ein  v()lliger  Stillstand  in  der  Entwickelung  und,  in  Zeiten  schlechten 
Geschäftsganges  der  angeschlossenen  Werke,  ein  Rückgang  des  Güter- 
verkehrs ein. 

Diese  Verhältnisse  haben  sich  bis  heute  nicht  wesentlich  ver- 
ändert) und  der  GMiterbetrieb  ergibt  nach  wie  vor  nur  einen  bescheidenen 
Bruchteil  der  Betriebeeinnahmen,  nSmlich  etwa  3*/o*  ^  s^en  hier 
der  ümfang  der  Anlagen  des  GHiterverkehrs  in  dem  Jahre  1899,  wo 
derselbe  m  größerem  TJm&nge  aufgenommen  vrarde,  und  des  Jahrea 
1909  gegenübergestelli  Es  beetanden  Ende  1899  folgende  Anschlfisse ; 

4  an  Steinbrüche  (bei  Gressenich), 

8  „  Fabriken  feuerfester  Steine  (in  Forsl^ .  Stolberg  und  Esch- 

weiler), 

2  „  Güterbahnhöfe  der  Staatebahn  (Rothe  Erde  und  Esch- 
weiler Tal), 

2  „  Ringofenziegeleien  (in  P^sclnveiler  und  Linden), 

2  „  Kohlengruben  (Grube  Nothberg  in  Eschweiler  und  Grube 
Anna  in  Alsdorf  ), 

2  ^   Sandgruben  (bei  Gesseuich  und  Düendorf j, 

1  „  em  Hüttenwerk  (Rothe  Erde), 

1  „  eine  Wollwäscherei  (Stolberg- Atsch), 

1  „  ein  Postamt  (Stolberg), 
buigeeamt  bestanden  abo  18  AnschUtae^  die  suaammen  eme  GleislSng» 
von  3^7  km  hatten. 

Heute  betriigt  die  Ainahl  der  AnseUttsBe  nur  noch  16  mit  8^3  km 
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AafichluflgleislÄiige.  Bi  ibd  Till  den  msprüQglidMB 
tti  dss  Hflttflnwk  Botho  Brdo  und  80  dio  Zngeltt  in  Tindiw  lafni^f 
dor  H5he  der  Transportkoeten  in  FortiaU  gekonmoa.  Die  &U  der 
Otttenragen  betrag  81  im  Jahre  1908.  DaTon  waren: 

65  Kippwagen     tqh  je  5^  t  Ladegevidit 

14  Kastenwagen    «  „  6^  t  » 

ö  n  »    »  2,0  t  II 

S  Schienenwagen       ^  4,0  t  „ 
Aaßerdem  waren  für  den  Grubenverkehr  in  Kohlscheid  drei  Kohleo- 
züge  vorhanden,  beateheod  aus  je  swei  Triebwagen,  kombiniert  mit  je 
4rei  Güterwagen. 

Ein  Vergleich  des  Güterverkehrs  der  Aachener  Kleinbahnen  mit 
den  bezüglich  der  Güterbeförderung  wichtigeren  übrigen  Straßen- 
bahnen gibt  nach  der  Zahl  der  geleisteten  Wagenkilometer  geordnet 
iür  1907  folgendes  Bild: 

Hanno  versehe  Straßenbahn     1620454  km 
Förster  Stadtosedbafan  189864  « 

MühlhaiiSMer  Trsmwajs  168808  „ 
Aachener  Kleinbahnen  1490S9  „ 

dann: 

Henfelder  Ffadeeisenbahn      119673  « 

Dllrener  Dampfstrafienbahn       102907  „ 
AUe  ttbdgen  nntsr  100000  ksL 


«)  Die  BaBperiode  seit  1905  und  die  neuesten  Projekte. 

Waren  die  drei  ersten  Bahnnetze  dem  Ausbaue  der  Linien  im 
Stadtbezirke,  der  Verbindung  der  Vororte  mit  der  Stadt  und  dem 
Anschlüsse  der  benachbarten  Industriebezirke  bestimmt  gewesen,  so 
handelt  es  sich  iu  dieser  Bauperiode  vorzugsweise  um  die  AngUederung 
von  Landgemeinden  mit  vorherrschend  Ijandwirtschaft  treibender  Be- 
vUkanmg  an  das  KleinbahnnetE.  Aaßerdem  wnido  aUnding»  auch 
die  18  km  Ton  Aachen  entlemte  Efsisstsdt  Supen  in  das  Bahnneti 
iiineingesogen,  ein  Indnetiieoct  mit  (1900)  14897  EiBWohnera. 

Da  som  Tefl  wen^  Gewinn  TeiHiinchende  Tisiftn  in  Betradit 
kamen,  so  wurde  für  die  AnsfBhfmig  dieses  Froiektes  wesenfliah  der 
Umstand  maßgebend,  daß  in  dor  Kraftttation  der  Urfttalsperre  eine 
billige  Kraftquelle  zur  Verfügung  stand  AnßcEdsB  ilhsmnhman  abST 
Kreis  und  Gemeinden  noch  Zinsgarantien. 

Am  27.  Mäsa  1905  kam  ein  QwDUtiaf  eitmf  mit  dem  Landkreiae 
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über  das  Balinnetz  IV  zustande,  in  dem  der  Aachener  Kleinbahn- 
geseUschaft  die  Konzession  zur  Erbauung  und  zum  Betriebe  der 
fraglichen  Linien  auf  50  Jahre  übertragen  wurde.  Im  ganzen  handelte 
es  sich  um  Projekte  von  60 — 70  km  liänge.  Da  ein  großer  Teil  der 
liinien  nicht  die  vorhandenen  Liindstraiien  benutzt,  wurden  vviederum 
umfangreiche  Enteignungen  notwendig. 

Die  entoi  Linien  kamen  1906  aar  iMbOrdHchoi  AKwahiwft  und 


ZOT  BetriebieirSf&iung  und  zwar: 

19.  JuU  TnnBfflfiflhUniidien  -  Eapen             1^7  km 
19.         Eynatten-Baeren  4^0  „ 
14  Qept  Brand  -  ComelimiliiMter  ifi  „ 
14    M     Maraiadorf  -  Höngen  (zu  Bahn- 
netz in  gehörig)  1,2  ,, 
Im  Jahre  1907  schlössen  sich  dann  folgende  BetriebBeröffnongen  an : 
27.  März       Stadtwald- Altenberg (su Balm- 
netz T  jjehörig)  5,0  km 
5.  Mai          Coruelimünster  -  Walheim  3^  „ 
10.  Juli         Eschweiler  -  Weißweiler  3,6  „ 
31.  Oktober     Raeren  -  Walheim  6,3  „ 
3.  Novenilier  Brand  -  Elgemiühle  2,7  „ 


Hierzu  trat  am  20.  Juni  1908  die  2  km  lange  Strecke  Esch- 
weiler  -  DttrwiB  als  Ergänzung  des  Bahnnetzes  m.  Femer  wurde  die 
6  km  längs  Lude  Vicht  -  Gieaseniofa  -  Hamich  im  weeentlichen  fertig- 
gestellt, ehenso  die  zum  Bahnnetze  II  gehörige  3  km  lange  Lome 
Bichterich  -  Horbach.  "WlBlirend  diese  Liinien  noch  im  Apifl  1909  zur 
BriSfbmiig  gekommen  nnd,  worden  einige  andere  in  dem  Konzeasjons- 
▼ertrage  des  Bahnnetzes  IV  genannte  Strecken  noch  nicht  in  Angriff 
genommen,  weil  die  Yonrerhandlungen  noch  in  der  Schwebe  sind, 
so  daß  diese  Baoperiode  noch  nicht  als  abgeschlossen  betraditet 
werden  kann. 

Eine  bedeutende  Erweiterung  erfuhr  dann  das  Bahnnetz  der 
Aachener  Kleinbahnen  wiihrend  dieser  Bauperiode  durch  die  An- 
gliedenni^  des  Bahnnetzes  der  Kheinischon  Elektrizitäts-  und  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft in  Kohlscheid  durch  Ankauf  des  gesamten 
Aktienkapitals  dieser  Gresellschait  seitens  der  Aachener  Kieinbuhu- 
gesellschaft 

Das  Kohlscheider  Unternehmen  war  im  Jahre  1901  entstanden, 
nachdem  die  Aachener  Eleinbahngesellschaft  den  Ban  von  Linien 
in  dieser  Gegend  nordwestlich  Ton  Aachen  abgelehnt  hatte.  Die  Ans- 
fOhnrng  der  Bauarbeiten  erfolgte  in  der  Hauptsache  für  Rechnung 
IX  4 


Digitized  by  Google 


—  CO  — 

des  Landkreises.  I'iir  eigene  Rechnung  errichtete  die  Unteraehmerin 
ferner  eine  größere  UberlandnBtiale,  die  auer  der  Bahn  auch  di» 
wuMie^mäm  Orttchaftn  nH  Strom  la  liebt»  lad  Khillmrockai  w> 
soffgoi  loQto.  Im  gaaBen  mnden  aut  adm  Qeanuaäm  Verträge  a^ 
gaMUonen,  anf  Ghnmd  deren  die  CkMllaebaft  bei  einem  Gewinnanleü 
der  betreffenden  Gemeinden  aal  40  Jahre  die  Konaemion  erhkll 
Dia  Owilhcbaft  machte  KapitalanfiwadimgMi  in  Ha»  rm.  286008011 
Da  sie  bei  den  VextragiBabscldüssen  aaf  weitergehende  Belaitangeii 
und  auf  Übernahme  Yon  Yerpllidltangen  zum  Ausbaue  ganz  aus- 
sichtsloser Linien  eingegangen  war.  gelang  es  ihr  nicht,  eine  g«iügende 
Rente  für  das  investierte  Kapital  abzuwerfen.  Infolgedessen  suchte 
die  Kohlsoheider  Gesellschaft  das  ganze  Unternehmen  an  die  Aachener 
Kleinbahngesellschaft  zu  verkaufen.  Tatsächlich  kam  auch  im  März 
1907  ein  Ankauf  zustande.  Die  Aachener  Kleinba hngesellscliaft  be- 
zahlte das  Unternehmen  durch  Übernahme  des  gesamten  Aktu'nka])itals 
mit  2  250000  M.  und  gab  selbst  neue  Aktien  in  Höhe  von  2000000  M. 
aus,  die  die  Stadt  Aachen  zum  Kurse  von  löO**/o>  '»^o  für  3000000  M. 
übernahm.  Das  auf  diese  Weise  angegliederte  Unternehmen  stellte 
die  Aachener  KleinbabngeeeUschalt  dann  mit  einem  Bnehverte  Ton 
1600000  M.  in  die  AktiTa  ihrer  Bilans  ein.  Nadi  anCenbin  ist  die 
Bheinisobe  £3ektriaititti-  und  Kleinbahnen*Aktiengeaellicfaaft  mrl&afig 
■h  iefi»l6ndigeB  üntemrinnen  beetehea  gebüebeo,  daa  Ton  der 
Aachener  KleinbahngeseDschaft  verwaltet  vnrd. 

Dorch  die  ISn^^edenmg  der  Kohlscbeider  Bahnen,  die  dem 
Bahmietie  II  angerechnet  werden,  wnrde  das  Nels  der  Amehwam 
Kleinbahnen  am  16^6  km  vergrSflert  Damit  hat  deren  G^esamtneti 

bis  Anfang  1909  eine  Ausdehnung  von  169,8  km  erreicht,  idLhread 
die  einfache  Betriebsl'ange,  also  die  absolute  Baiinlänge  bei  Abreohmmg 
der  Doppelgleise  und  AnscUüsse,  160^6  km  betrigi 

Von  der  Ghwamtlftnge  entfallen  anf : 

Bahnnetz  I     (Stadtlinien)  47338  m 

Bahnnetz  II    (V'orortlinien  einschließlich  Kohl- 
scheid) 34956  m 

Bahnnetz  III  (Überlandlinien  im  Bezirke  Stol- 
berg -  Eschweiler  -  Alsdorf)  53026  m 

Bahnuotz  IV  (Uberlandlinien  im  Bezirke  Jiaeren- 

Cornelimünster)  33590  m 

'  169808  m 
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Darunter  smd: 

Streckengleise  160869  m 

StatloBft-  tmd  NebengleiM*  4604  m 
Anschlußgleise  4245  m 

169808  m 

Mit  ihrer  Ausdehnung  TOn  absolut  150,6  km  Bahnlänge  treten 
die  Aachener  Kleinbahnen  an  die  vierte  Stelle  unter  den  237  deutschen 
Straßenbahnuntemehmungen  mit  einer  Streckenlänge  von  insgesamt 
3850,52  km.  Die  Gesamtlänge  der  Berliner  Bahnen  beträgt  388,44  km, 
die  der  Hamburger  Bahnen  166,99  km  und  die  der  Straßenbahn 
Hannover  161,19  km'l 

Das  Straßenbabnwesen  bat  überhaupt  in  den  Rheinlanden  eine 
außerordentliche  und  überragende  Bedeutung  gewonnen.  Die  iüiein- 
provinz  mnuni  mit  48  Ton  2S7  deutBchen  Bahnen  die  erste  Stelle  ein; 
ee  ff^gen  die  F^fOfinwn  Westfalen  und  Bnadenburg  (eimohL  BerUn) 
aut  je  das  Kdnigreich  Sachsen  mit  21  und  die  Fh>nnz  Sachsen 
mit  16  Straßenbahnen.  Die  GessmtstreckenlSnge  beträgt  im  Bhein- 
land  868^  km,  in  Berlin  888,44  km,  in  Westfalen  872,01  km  nnd 
im  Efinigreich  Sachsen  866^1  km.  Unter  den  38  Straßenbahnen,  die 
1 907  mehr  als  10  000  000  Fahrgäste  befördert  haben,  stehen  die  Aachour 
Kleinbahnen  hinter  Berlin  mit  85.7  Millionen  neben  der  Bochum - 
Gtelsenkirchener  Straßenbahn  mit  je  17,7  Millionen  an  zweite  Stelle. 

Das  Netz  der  Aachener  Kleinbahnen  berührt  im  Regierungs- 
bezirke Aacben  und  über  diesen  hinaus  fünf  Kreise  mit  ca.  65  Städten 
und  Ortschaften  auf  preußischem,  hoUändiscbein  und  neutralem^) 
Gebiete.  Dieses  bedeutende  Einflußgebiet  wird  sich  in  der  nächsten 
Zeit  noch  weiter  ausdehnen  durch  den  Ausbau  eines  neuen  Bahn- 
netzes V,  dessen  Linien  auch  auf  belgisches  Gebiet  hinübergreifen 
werden.  £s  handelt  sich  um  die  12  km  langen  Strecken  durch  Eupen 
nach  Herbesthal*  und  Ton  Herbesthal  nach  Lontzen.  Cbplaat  ist 
scUiefillcii  noch  eine  ca.  20  km  lange  Linie  Höngen  -  AldenhoTen  - 
JÜfidk  mit  einer  Absweigmig  Uber  Linnich  nach  Lmdem,  nnd  eine 
8  km  lange  linie  von  Horbadi  nadi  Heerlen  ^oUand). 

IKe  TabsUe  3  soll  eine  ▼ergleichende  Uberacht  geben  Über 


*)  Die  Angaben  betreffen  das  Jahr  1907.  Sie  sind  der  Zpitschrift  für  Klein- 
bahnen, XVI.  Jahrgang,  4.  Heft,  April  1909,  entnommen,  wo  jedoch  die  feet- 
•tellangea  betreffend  die  Aachener  Kleinbahogesellschaft  unrichtig  sind. 

Dm  gtaMUHW  tob  Fnmtm  vaA  Eelgl«k  vimatteto  Mmtnl-lloffaiiMt, 
dHMa  Ai^Mhuff  m  aishitsr  liit  befwML 
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Übersicht  Aber  den  Entwicklungsgang 


Am  8ehlu8se  de«  B«iiielM- 
jahres 


,1806 


1886 


1897 


1886 


1809 


im 


Aktienkapital  3T. 
Aoleih«»  und  Darlehen- 

kapitd  M. 

Vermögens  wert  0  M. 

Hjpothekenschuld  M. 
Gl«itlftDge  in  km 

Wagenkilometer 
B«lörd«rte  Fenonen 
ZaU  der  AngreiiteQteii 

ZtM  der  Wi.K'on 

0«MmteinDabmcQ  31. 

Betriebsautgfaben  31. 

Betriolisüberschuß  M. 

Abschreihuugeu  M. 

Anleibezinacn  M. 

Hypothekeanoien  M. 
BwtftDd  d«t  Referrcfond« 

M. 

Verteilte  Dividende  JStl. 
DiTidende  in  % 


1  200  000  8  000  000.3  000  000  3  000 000  8 000  ODO  8 


iiiiiii 


860000  860000  8SO000 


1 8800008  770000|2  748  600 

5  234  809  5  713  160  6  260  480 


121768,  120  38Ü,  llädSij  117  426 


I 


28  I  26 
747  507 
2  587  483, 

128  I 

45 
.834  072 
203  440 
130  632 
32  481 

6418 

6817 

2r>  477 
66  0UU 
6V« 


90.3!  82 
2  130  812 
6  527861, 
84t 
146 
768  Ö52 
468416 
300137 
8Ö000 
Ö9.S44 
5088 


290  303  295  480  300  000 
7800U  78000  126000 
6V.        6V.  6 


45.3  I  40 
1237  172 
9Ö56935 
187 
98 
455  733 
284170 
171563 
40601 
22  282 
6168 


59.3  i  54 
1  543  478 
4928890 
807 
108 
563  837 
868950 
194  887 
48  477 
46  640 
5101 


1158541  136606 


«».6! 

3  (Vir, 

8B  I 

176  I 
1023  5131 
618  6.')4 
404  859 
107  5(X) 
92  906 
49741. 

«25  423 
läOUUÜ, 
6 


82  '  95.7  I  82 

;U2H  272  877 


689984 
«8 

190 

157  977 
708146 
449  831 
121000 
125  392 
661B 

759  263 
180  UOU 

e 


> 

Anlagekapitalien,  Gleislängen,  Betriebsleistungen  und  Betriebsergebnisse 

in  den  einzelnen  Jahren  seit  der  Umwandlung  der  Pferdebahn  in  eine 
elektrische  Bahn  im  .lahre  1895.  Sie  bildet  somit  eine  £rgiuizang 
der  Tabelle  1  (Seite  32  und  33). 

Einer  Ubersicht  über  die  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  der 
Aaclieuer  Xleiubahnen  ist  auch  der  dieser  Arbeit  beigefügte  Plan 
bestimmt 


d)  Die  elektrischen  Anlagen  and  Ausrüstungen  nnd  die 

StromTersorgnngi 

Ab  Abschluß  des  entwickelnngsgeechichtlichen  Teils  dieser  Arbeit 
soll  noch  ein  Blick  auf  die  technische  Ausgestaltung  soirie  auf  die 
Stromvenoigung  des  Bahnnetzes  der  Aachener  Kleinbahnen  geworfen 
werden. 

Die*  Ausftthning  der  StromleitangMnlagen  und  die  AusrOstung 
der  elektrischen  Motorwagen  bei  den  Umgestsltongsaifoeiten  im  Jahrs 
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belle  2. 


der  Aachener  Kleinbahnen. 

1901 

1902 

1906 

1904 

• 

1905 

1906 

1907 

1808 

8000000;  8000000  3000000 


9716494 
•628844 
110869 


ms  1 89 
8438278 
110048001 

324 
208 
1170652 
755801 
414  861 
121000 
124994 
68441 


2  688962 
6814  477 
116087 


103,7 1 90 
3616848 
10141488 

315 
213 
1  156  465 
757  056 
399  4«* 
12B(XM) 
123  968 
8108 


3  212  886 
6898206 


108,71 90 
"  160 


885  663  1  034  782 
150  000,  135000 

6  *V« 


814 

213 
1  257  221 
791  336 
465885 
135000 
143702 


1 198 120 
165000 


8000000 

3166  244 
7088926 


104,6  I  90 
4  076  791 


109999801166860619407897 


317 

213 
1315  280 
833873 
481407 
136  000 
140193 


1351  351 
180000 
6 


3000000 

8748016 
7618764 


106,1 1 91 
4268699 


345  i 
213 
1415  405 
918014 
497  391 
140000 
188434 


1490715 
195  000 

«V. 


8000000 

5122679 
9252249 


106.8  i  92 
4  654  452 
13540766 
427 
216 
1575  060 
1057  288 
517  772 
140  0(X) 
136  611 


1679  325 
210000 
7 


öOOOOOOj  6000000 

6  616  2151  6569949 
10  692  346  11377  277 


161,9  I  133 
6192259 
16870896 
481 
283 
1  978  600 
1  316  927 
661  573 
161430 
176710 


169,81150,6 
7  275987 
16816688 
605 
333 
2  124  163 
1401484 
722719 
16«  767 
185288 


2  061280 
280000 
7  1 


2217150 
360000 
7 


1895  waren  der  Elektrizitätsaktiengesellscliaft  Torm.  Schuckert  &  Cie. 
m  Nfixnberg  übertragen  geweMn^).  Da  das  elektiisclie  Bahmreeen 
damals  nodi  in  den  Anfitaigeii  seineir  Ebtwickelimg  nch  befand,  nnd 
noch  keine  genfigenden  ErfaluiingeD  Torlagen,  so  ergaben  rieh  bei 
diesen  ersten  Anlagen  mancheflei  Unzntil^chkeiten,  indem  häufige 
Stönzngen  eintraten,  AbSnderongen  Torgenommen  werden  mußten  nsw. 
Bei  den  Erweitenmgsarbeiten  wurde  dann  eine  Konkurrenzfirma  hin- 
zugezogen, die  Union-Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin.  Die  Allge- 
meine fUektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin,  mit  der  diese  Firma  sich 
inzwischen  vereinigt  hat,  hat  dann  fast  die  gesamten  weiteren  Anlagen 
zur  Ausführung  gebracht.  Bezüglich  der  Einrichtung  einiger  "Wagen 
wurden  allerdings  auch  mit  den  Fabrikaten  einer  amerikanischen 
Gesellschaft  Versuche  angestellt'). 

Das  ganze  Xetz  der  Aachener  Kleinbahnen  besitzt  oberirdische 
Stromzufühning,    Innerhalb  der  Stadt  erfolgt  die  Aufhängung  des 


')  Heut«:  SiemeDS>Schuckert- Werke,  G,  m.  b.  Berlin. 
■)  Lorain-Steel'Go.  Joiuutowo,  f «. 
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lUirdrahteB  an  eisernen  Rohrmasten  oder  an  Rosetten  ^  die  an  des 
B^fcusem  angebracht  sind;  auf  den  Außenlinien  sind  einfachere  und 
schmucklosere  Eisenmaste  zu  Verwendung  gekommen.  Unterschiede 
in  der  Oberleitungsanlage  babon  sieb  aucb  daraus  ergeben,  daß  auf 
don  älteren  Strocken  KontaktroUeii,  auf  einem  Teile  der  neueren  £on- 
takthiigel  als  Stromabnehmer  dienen. 

Die  Bahnnetze  T  und  II  machten  die  Anlage  einer  Kraftstation 
nicht  erforderlich,  du  die  Aachener  Kleinbahngesellschaft  vertrags- 
mäßig verpfüchtet  ist,  für  die  Stadl-  und  Vorortlinien  den  Strom  aus 
dem  Elektrizitätswerke  der  Stadt  Aachen  zu  beziehen,  das  schon  1893, 
saniciiBt  besonders  ftr  üditsEweeke^  errichtet  irorden  war.  Indem 
liier  für  die  Stronüiefemng  ein  ziemlich  hoher  Betrag,  nSalidi 
11,2  Ff.  pro  Kilowattstunde  Tereinhart  ist»  seht  die  Stadt  einen  ucbt 
unbedeutenden  Nntsen  ans  den  Aachener  Klfflwbahnen.  Zar  Sbom- 
Tersorgung  des  Bahnnetne  HI  wurde  dann  eine  neue  Zentrale  not- 
wendig, da  sich  die  Stromliefanmg  auf  zu  große  Entfernungen  wegm 
der  damit  yerbundenen  Spannungsverluste  mdbt  empfiehlt  Die  neue 
Kraftstation  wurde  bei  Eschweiler- Aue  errichtet  und  mit  Maschinen 
für  eine  Gesamtleistung  von  1200  Pferdestärken  ausgestattet.  Im 
Jahre  1902  wurde  die  Anlage  durch  eine  Akkumulatorenbatterie  er- 
gänzt, die  als  Pufferliatterie  während  der  Arbeitszeit  der  Maschinen 
die  Strümst(»ße  aiis^deicbt  und  den  überschüssigen  Strom  aufnimmt, 
um  morgens  und  abends  bei  eingeschränktem  Betriebe  allein  die  Strom- 
Tersorgung  zu  übeniehmen.  Die  Linien  der  ehemaligen  Kohlscheider 
Gesellschaft  baben  in  Kohlscheid  ein  eigenes  Elektrizitätswerk  mit 
«ner  Gresamtleistung  von  1454  Pferdestärken,  das  auch  in  größerem 
ümfsnge  Strom  an  Frijate  zu  lacht-  und  KnftnredDen  abgibt  Die 
Kosten  des  in  den  Mgenen  Zentralen  der  GeadDbcäiaft  eizeu|(ten 
Stromes  belaufen  sidi  auf  ca.  5^  Pf.  pro  Swst.  PBr  die  liiiiien  des 
Bahnnetees  IV  endfich  sowie  fttr  die  bevorstehenden  Srweileitingen  luft 
die  ]&aftstation  der  Urfttabpetre  die  Btromfiefnung  fibsmommen,  snm 
Preise  Ton  5,6  Pt  pro  Kwst  Da  der  hier  erzeugte  Strom  Wechselstrom 
von  einer  Spannung  von  35000  Volt  ist,  der  nach  einer  Transformation 
auf  5000  Volt  der  Kleinbahn  geliefert  wird,  erfolgt  in  besonderen 
Umformerstationen  in  Brand,  Ejjnoatten  und  Vicht  die  Umformung  in 
Gleichstrom  tou  600  Volt  Spannung^  wie  er  auf  dem  ganzen  Liiiien- 

*)  Die  ürfttebperre  M  Ownüad  m  dar  BIM  irt  bei  einm  Bwimiahdt  vaa 

46  Millionen  cbm  zurzeit  die  größte  Talsperre  Earopas.  Die  Länge  dea  StaiH 
beckens  beträgt  über  10  kra.  Sie  wird  allerdings  von  i]fr  im  Bau  heRriö'enen 
JUöhnetalaperre,  ^twiscben  Arnsberg  und  Soest,  an  Größe  weit  übertroffen  werden. 
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netze  zur  Anwendung  kommt  Die  Oberleitung  enthalt  insgeumifc 
175  km  Fahrdndit»  lennr  ittr  «Lm  StromnfOhnmg  176  km  Q^äm- 

iMtcmgsdraht 

Von  den  beiden  Aachener  Pferdebahndepots  wurde  bei  der  Ein- 
führung des  elektrischen  l^triebes  nur  das  Hauptdepot  am  Adalbert- 
steinwege l)eibehalten  und  entsprechend  vergröüeil.  Heute  bieten  die 
dortigen  Anlagen  von  insgesamt  11200  qm  Fläche  nach  wiederholten 
EWeiteningen  Raum  für  die  Einstellung  von  260  Wagen.  Außerdem 
befinden  sich  dort  die  Räume  der  Hauptverwaltung  und  zahlreiche 
Beamtenwohnungeo,  femer  eine  große  Reparaturwerkstatt  Desgleichen 
MMan  mdk  WfsBaSuSßtB,  WtAaWim  und  Wohnhäuser  bei 
KraftotatbiiMiaEsdiweflerimdKoUsoheid,  bei  da  Xraosfoniutioi»- 
«tationea  in  ETostten  ud  Vicht  und  ■chlieiBiicb  in  gPoSem  UmiHig» 
in  BimmL  Kleinere  fltatintiwmkgTOi  aind  dann  noch  enichtet  irotden: 
«m  'Emkwtakt'lkvmkt  am  Atidi-Dreieek,  in  BjSnagm  nnd  in  ffiminh; 
«o  dnB  da«  Gesamtzahl  der  StstioMn  9  beitritt  An  der  Stdle  der 
ehemaligen  Plerdebohnstation  Stolberg  befinden  moh  nur  noch 
songen. 

Die  Bethebemittel  setzen  sich  zusammen  aus  130  üotorwagen, 
92  Anhängewagen  und  81  Güterwagen.  Unter  den  Motorwagen,  die 
s&mtlich  vollständig  abgeschlossen  sind,  befinden  sich  16  vierachsige 
Wagen,  davon  6  mit  vier  und  10  mit  zwei  Motoren  von  je  31  bzw. 
45  Pferdestärken,  während  alle  übrigen  zweiachsig  und  mit  zwei  Mo- 
toren von  je  20 — 25  Pferdestärken  ausgerüstet  sind.  An  der  Liieferung 
der  Wagen  sind  folgende  Firmen  beteiligt: 

Lodwigshafener  Waggonfabrik  (die  Firma  besteht  nicht  mehr), 

P.  Herbcanit  &  Go^  Waggoolabrik  CiOn-Ehrenleid, 

Lindner  A  Oo.  in  Halle  a.  8^ 

Waggoolabrik  Fafteniied  bei  Hambiug^ 

G.  Talbot  A  Oo^  Aachen, 

DfMdoiler  Bieenbahnbedarf,  Wejen  A  Oo,  DOneldoff^ 
Arthv  Koppel,  Boohnm. 

S.  Die  Flnaadermig  der  KlelAbalin  nnd  Ihre  flnnnzienen 

ErgebniflM. 

Die  Aachener  und  Burtscheider  Pferdeeisenbahngeaellschaft 
wurde  am  25.  September  1880  als  Aktiengesellschaft  mit  einem 
Aktienkapital  von  1300000  M.  gegründet,  das  auf  Beschluß  vom 
24  Mai  1881  mit  Rücksicht  auf  das  Stolbcrger  Projekt  um  700000  M., 
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also  auf  2000000  M.  erhöht  wurde.  Die  Gesamtheit  der  4000  Aktien 
mit  einem  Nemiwerte  von  500  M.  pro  Aktie  wurde  zunächst  vom 
Gründer  und  (Teneralbauuntemehmer  im  Einvernehmen  mit  einer 
Berliner  Großbank  gezeichnet,  formell  zusammen  mit  vier  weiteren 
Herren,  die  mit  ganz  geringer  Beteiligung  figurierteiL  10  %  des 
Kapitals  wurden  gleich  am  Begründungstermine  eingezahlt,  die  übrigen 
90  \  am  27.  Oktober  1880  als  mit  Beginn  der  Ausführung  der  Bau- 
arbeiten die  Verfügbarkeit  über  die  Bangelder  erfordeilioiL  wtudew 
Das  inkenenerte  BanlrhiMiB  Termittdte  dann  die  ünteriiriiigiiDg  der 
Aktien  an  der  BSrae^  die  doh  um  ao  leichter  ToDzog^  ab  infolge  der 
ZniBgarantie  dea  Baniuiteniehmen  die  GUseUachaft  beim  eraten  Jahrea- 
abachlnaae  eine  Bindende  Ton  6  7»  ▼erteilte.  Es  aeheint  nich^  daß 
damals  größere  Aktienmengen  in  feste  Hände  gelangt  sind  Daa 
Papier  wurde  zunächst  durchaus  als  Spekulationspapier  betrachtet, 
während  heute  die  Aktien  der  Aachener  Kleinbahngesellschaft  bei 
ihrer  dauernd  gleichmäßigen  YeninBimg  in  h(»herem  Maße  als  Anlage- 
werte  benutzt  werden. 

Da  das  Cntemelimen  mit  deui  genannten  Kapitals! »ctrage  sich 
als  überkajiitalisiert  envies  und  infolgedessen  beim  Fortfalle  der  l  nter- 
nelimergarantie  schon  im  zweiten  Jahre  eine  Verzinsung  ausblieb  und 
auch  für  die  Folgezeit  nicht  zu  erwarten  war,  wurde  schon  in  der 
General vensammlung  vom  10.  April  1882  beschlossen,  zur  Deckung 
des  Defizits  von  rund  84879  mit  dem  das  zweite  Betriebsjahr 
nach  Vornahme  der  erforderlichen  Abschreibungen  abaeUofi^  und  inr 
Bildung  eines  Fonds  ffir  weitere  Abschreihangen  daa  Kapital  aal 
1000000  91  zu  rednaeren,  indem  durch  Abatempelong  der  Nominalp 
betrag  der  Aktien  nm  100  alao  auf  400  M.  herabgeaetat  wnrde. 
Dieser  Beacfalnß  trat  nach  Ablauf  der  geaetalichen  Eriat  von  euiem 
Jahre  und  nach  Erfüllung  der  gesetzlichen  Formalitäten  in  Kraft 

Die  Notwendigkeit  einer  abermaligen  Kapitalreduktion  trat  ein, 
als  mit  dem  Beschlüsse  der  Umwandlung  des  Pferdehetriebes  in  den 
dektrischen  Betrieb  eine  außerordentliche  Entwertung  des  bestehenden 
Bahnkörpers  erfolgte,  der  den  erhöhten  Anforderimgen  der  neuen 
Betriebsart  nicht  mehr  fjenütrte.  Am  19.  April  1894  wurde  infolge- 
dessen die  Reduktion  des  Kai)itals  um  wictlorum  40ÜÜ00  M.,  also  auf 
1 200000  M.  beschlossen.  Die  Durchführung  dieses  Beschlusses  er- 
folgte nach  Ablauf  des  Sperrjahres  durch  Zusammenlegung  von  je  4 
auf  3  Aktien  und  Einziehung  von  1000  Aktien  ä  400  M. 


^  HftndeltgeMtsbacb,  2.  Bach,  §  289. 
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An  den  Verlusten  der  Aktieninhaber  infolge  der  ersten  Xapital- 
reduktion  war  das  Gründerkonsortium  noch  mitbeteiligt,  da  es  erst  nach 
dieser  Wertverbesserung  der  Aktien  gelang,  sie  vollständig  abzusetzen. 

Die  aus  der  Aachener  und  Burtscheider  Pferdeeisenbahngesell- 
schaft  im  ,lahre  1894  hervorgegangene  Aachener  Kleinbahngesellschaft 
besali  also  ein  ursprüngliches  Aktienkapital  von  1200000  M.  Die 
Greldmittel,  welche  die  Umgestaltung  und  Erweiterung  des  Bahnnetzes  I 
damals  notwendig  machte^  wurden  durch  Ausgabe  tob  Obligationen 
za  tügbor  bis  1986^  in  der  Höhe  Ton  1000000  M.  besohafit 
Von  dieser  Summe  wurden  zanSehst  600000  Bl  b^ben,  dann,  nach 
Maßgabe  des  Eortaehreitens  der  Banaibeiten,  260000  M.  im  Jahre 
1896  und  der  Best  von  160000  M.  in  den  Jahren  1897  und  1898. 

Anders  gestalteten  sich  die  Yechältnisse  bei  der  Beschalfung  der 
Geldmittel  für  die  er^te  Erweiterung  der  Bahn  im  Landkreise  Aachen, 
also  für  die  HersteUung  des  Bahnneties  II.  Der  Kreis  selber  nahm 
bei  der  Lande8l)ank  der  Rheinprovinz  in  Düsseldorf  eine  Anleihe  in 
der  Höhe  von  öOOOOO  M.  auf.  Die  Summe  wurde  der  Aachener 
Kleinbahngesellschaft  als  Darlehen  überwiesen,  das  von  ihr  mit  4  % 
zu  verzinsen  und  zu  tilgen  war  '  Der  Eigentümer  dieser  Bahneinheit 
ist  also  der  Kreis,  der  sich  auch  vor  Ablauf  der  auf  50  Jahre  an- 
genommenen Konzession  die  Kündigung  des  Vertragsverhältnisses  von 
5  zu  5  Jahren  vom  25.  Jahre  ab  vorbehalten  hat,  während  die  Ge- 
schäft bezüglich  des  Bahnnetzes  U  nur  Betriebsuntemehmerin  ist 

Zur  AuafOhrung  des  Bahnnetses  IQ,  also  der  KkxnbahnHmen  in 
den  IhduBtriebeiirlEen  EBchwefler,  Stolberg  usw.  fand  1896  eine 
Eapitalerhöhung  um  1 800000  M.  stalt,  und  zwar  wurden  1600  Aktien 
2u  nominal  1200  M.  ausgegeben.  Der  Neonwert  Ton  1200  M.  wurde 
gewühlt  als  Viel&ches  der  Siteren  Aktien  im  Nennwerte  Ton  400  H 
Da  die  Vollendung  der  Projekte  weitere  GMdmittel  nötig  machte, 
wurde  1897  eine  SVa  %ige  Anleihe  in  der  Höhe  von  1*/»  Ifillionen  M. 
bei  der  Provinz  nachgesucht,  aber  abgewiesen.  Dagegen  wurde  1898 
von  der  Landesbank  der  Rheinprovinz  ein  Darlehen  von  1 800  000  M. 
gegen  3' °!f,  Verzinsung  und  ''/^  "/o  Tilgung  gewährt,  woTon  die  Hälfte 
sofort,  die  andere  Hälfte  1899  erhoben  wurde. 

Durch  Vertrag  mit  der  Stadt  Aachen  wurde  im  Jahre  1903  die 
4%ige  Kleinbahnaoleihe  vom  Jahre  1894  durch  ein  3%  %iges  Dar- 

Die  Verpfändung  von  Bahnanlagen  zur  Aufnahme  von  Darlehen  erfolgt 
gegen  Eintragung  der  Anleihebeträge  auf  <lic  hrtn  ffende  Bahneinheit  in  einem 
Bahngrandbuche.  Oesetz,  betreffend  das  Ffandre<;ht  an  Frivateisenbahnen  and 
Kleinbahnen  and  die  ZwMigiToUitnokaiig  in  dieielben,  vom  19.  Aoguet  1806. 
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lehen  der  Stadt  in  Höhe  von  1600000  M.  ersetzt,  tilfjbar  mit  2"',,. 
woTon  1903  700000  M.  und  1904  800000  M.  zur  Aus?:ahlunK  gelan^^n. 
Die  4%i£re  Anleihe,  die  Ende  1902  noch  mit  931000  M.  zu  Buche 
stand,  wurde  gekündigt  und  am  1.  April  1903  zurückgezahlt.  Als 
Gegenleistung  für  die  Vergünstigung  wurde  die  Bestimmung  des  ur- 
eprünglichen  Vertrages  mit  der  Stiidt  aufgehoben,  nach  der  von  der 
imentgeltlichra  Übernahme  der  Bahn  durch  die  Stadt  nach  Ablauf 
dnr  KoDMirioa  tlio  8t>tioPBgcbiidft  ausgescUo««  mmn. 

Bedeutende  Geldmittel  wuxden  daan  nochmals  erforderlich  mt 
AwffUmnig  der  Linien  des  Bahanstns  lY.  Sie  wwdea  anSpkmiäit 
dnrdi  Anfaiahme  TerscUedener  Durleiifia  im  GesamÜbetni^  yim  3% 
MiBioiien  H  Die  Vermittdimg  der  Besehaff»«  dSflses  Betra^M  llbev- 
aahm  diesmal  der  Eros.  Da  nämlich  die  Ausführung  dieses  Bahn- 
netzee  an  eine  Zinsgarantie  des  Kreises  geknüpft  wurde,  da  also  der 
Kreis  mit  der  Möglichkeit  rechnen  mußte,  die  Anlsgen  selbst  vendnaea 
n  mfissen.  falls  diese  sich  als  unrentabel  erwiesen,  so  hatte  er  ein 
Interesse  an  der  Beschaffung  möglichst  billigen  Baugeldes.  Natürlich 
ist  es  aber  einem  Kommunalverbande  leichter  zu  einem  niedrigen 
Zinssatz^  (  Jold  7ai  erhalten  als  einer  Privatgesellschaft  Im  einzelnea 
häuidelt  es  sich  um  folgende  nacheinander  aufgenommene  Betrüge. 
1905:  lOOOOOO  M.  beim  Allgemeinen  Knappscliaftsverein  B^X'hum 

(Zinsen  3»/,       Tügung  2%  ab  1911,  Disagio 

2,76  «/„), 

IfiOOOOa  IL  bei  der  TanJerfwnlr  der  BiktimpimmM  IHMtdoif 
(Susen  8»/,  %  Tügung  1  ^  ah  mi,  Disacpo 

1906:    600000  BL  bei  der  ^aricasse  des  Tämdbmwss  WeifisiifelB 

(ffiosen  S%  V  TOguig  %  %  ab  1910^  Disagio 

1908:    600000  M.  Tom  Oberschlesischen  Knappschaftsverein  Tsr« 

nowitz  (Zinsen  4%,  Tilgong  Vt  %  ab  1911,  Die- 
agio  2Jb%). 

Mit  Ausnahme  des  letzten  Betrages,  der  erst  im  Jahre  1909  cor 
Auszahlung  gelangt,  sind  diese  Darlehen  voUstiindip:  erhoben. 

Zum  Zwecke  der  l  ^hernähme  der  Rheinischen  Elektrizität«-  und 
Kleinhahuenaktienixesellschuft  zu  Kohischeid  im  Jahre  1907  trat 
schließlich  ciiio  Jiochniiiliue  Erh()hung  des  Aktienkapitals  um  2  000  000  M. 
ein,  indem  tausend  Aktien  zu  nominal  2000  M.  ausgegeben  wurden. 
Die  Gesamtheit  dieser  Aktien  wurde  seitens  der  Stadt  Aachen  über- 
nommen, die  dsrch  den  Besits  einer  grSAeien  Aktieamenge  eiaen  «- 
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höhten  Einfluß  auf  das  Unternehmen  za  gewizmen  beftbdoilligte.  Die 
8250000  M.  Aktien  des  Kohlacheider  Unternehmens  wurden  2unächit 
▼on  der  Rheinisch-Westfälischen  Diskontogesellschaft  zum  Nennbetrage 
erworben.  Diese  verpflichtete  sich,  sie  der  Aachener  Kleinbahn- 
gesellschaft zum  Preise  von  l^i  Millionen  M.  zu  überlassen.  Dafür 
verkaufte  die  Aachener  Kleinbahngesellschaft  die  neu  ausgegebenen 
2000000  M.  Aktien  an  die  Rlieiniseh- Westfälische  Diskontogesellschaft 
zum  Kurse  von  112^8  "/o-  Mit  liücksicht  auf  den  im  Falle  eines 
^äteren  Erwerbes  yonuissichtlich  noch  höheren  Kurs  übernahm  die 
Stadt  Aachen  jm  4i«er  die  Aktien  zum  Kiine  von  160  %f  besahJte 
Ii«  also  mit  9000000  H  Dorch  dieM  ThMktioiMii  sit  Hille  dir 
Rhchriiwih'-VertfiÜiBcfaeii  DiskonftogesenBdkaft  efreiclite  die  AaoheBer 
Kkiiibalmewwlhohafl»  daA  die  KoUacheidflr  Aktien  bei  ihr  nur  ntt 
Vj^  UilUonen  BL  za  Bnciie  etandüif  geginttber  einem  Nennwarte  tun 
SV4  MüHooen  IL  Die  Jahreeergebnime  der  beiden  Tereiaigten  Unter- 
nehmungen werden  getrennt  berechnet  Die  Yminsung  des  nominellen 
Aktienbetrages  der  Kohlscheider  Bahn  war  bislier  so  hoch  (1906 • 
^Vi  %)>  daß  sie  einer  7  ®/oigen  Verzinsung  des  Terbuchten  Aktie»- 
betragee  entsprach,  so  daß  die  finanneUffl  JSrgebMiee  beider  Unter- 
nehmungen sich  gleichstehen. 

Die  folgende  Tabelle  soll  eine  übei*sicht  über  die  Höhe  der  am 
Schlüsse  der  einzelnen  Betriebsjahre  in  den  Aacbener  Kleinbahn- 
Unternehmungen  investierten  Kapitalien  unter  Berücksichtigung  der 
erfolgten  Tilgungen  geben: 


Am  iScblusse 
dw 

Aktien- 
kapital 

Aakibe 

DtfMMQ 

Plwd«biJm 

1881-82 

2tXX)0Ü0 

2000000 

188»-96 

1  leooooo 

= 

= 

1600000 

Eleirtrisehe  Balm 

1884 

1200000 

600000 

1800000 

1805 

1)200000 

860000 

200OOGO 

18B6 

8000000 

850000 

38i0000 

18B7 

8  000000 

8r)2  (X» 

500  oa) 

4^52  000 

1808 

3000000 

980000 

1400000 

538000.) 

1899 

8000000 

970000 

2300  OQO 

6270000 

190() 

3000000 

956000 

2  286  500 

fi  212  rm 

1901 

3000000 

944000 

2  272  494 

8  21H494 

1902 

3000000 

9S1000 

2  957  9(i2 

H  888  962 

180S 

3000000 

8712  886 

6  712886 

19M 

3000000 

8666244 

6  666  244 

1905 

3  000Ü(TO 

4  248  016 

7  24801« 

1906 

3000000 

5  622679 

8622  679 

1907 

5000000 

6  616  215 

9  616215 

1908 

5000000 

6  m)  749 

11  r>f)9  949 

Anlaog  1909 

5000000 

7  069  749 

12  0Ö9  949 
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Ebenso  wie  die  EntwickeluDg  des  Unternehmens  noch  keinen 
Stillstand  erreicht  hat,  ist  auch  die  Kaj)italbildimg  mit  der  erreicliten 
Höhe  von  über  12  Millionen  M.  natürlich  keineswegs  abgeschlossen. 
Für  das  projektierte  Bahnnetz  V,  das  eine  Weiterfühi-ung  der  be- 
stehenden Anlagen  durch  die  Stadt  Eupen  nach  verschiedeneu  belgischen 
Grenzorten  bezweckt,  ist  zunächst  wieder  ein  Darlehen  in  Höhe  von 
550000  M.  in  Aussicht  genommen,  das  wiederum  seitens  des  Kniixw 
für  die  Gesellscliaft  beaolufft  werden  solL 

Die  finanriftHen  Ergebnisse  der  Pferdebahn  sind  bereits  in  dem 
besonderen  Teilen  der  von  dieser  handelt»  besprochen»  Eben  die  Tafc- 
sadie^  daß  besonders  inidge  der  imgllnstigen  Steignngsvwhlltnisse  der 
Stadt  eine  Bentabilitttt  von  genügender  H5he  beim  Pferdebetrieb  nicht 
zu  erreichen  war,  führte  ja  zur  Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 
Die  folgenden  Ausführungen  sollen  sich  also  mit  den  Rentabilitäts- 
TOrhältnissen  seit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  befassen. 

Es  mag  vorausgeschickt  werden,  daß  die  mit  Umwandlung  der 
Betriebsart  erhoffte  Rentabilitätserhöhung  tatsächlich  eintrat,  denn 
während  die  Verzinsung  der  Pferdebaiiii  sich  zwischen  0%  ^d  4^  2  % 
bewegt  hatte,  bei  einem  Durchschnitt  von  ca.  l^'a^^'o  (h^'^^ioX  schwankte 
seit  Einführung  des  elektrisclien  Betriebes  die  verteilte  Dividende 
zwischen  4'/,  %  und  7  '/,^,  bei  einer  mittleren  Höhe  von  6  %. 

Dies  zeigt  auch  die  folgende  tabellarische  Ubersicht.  Neimen  einer 
Zusammenstellung  der  Höhe  des  Betriebskoeffizienten  in  den  einzelnen 
Jahren,  d.  h.  derVerhältniszahl  zwischen  Betriebsausgaben  nnd  Betriebs- 
einnahmen, die  eine  deutliche  Tendenz  der  Verminderung  zeigt,  bis 
seit  der  Betriebsnmgestaltang  im  wesentlichen  ein  Stfllstand  eingetreten 
ist»  enthält  diese  Tabelle  auch  die  E^twickelnng  der  Yerztusong  des 
XTnteniehmens.  ffierbei  ist  aber  neben  dem  einmaligen  ümschwnnge 
mit  Änderung  der  Betriebsart  seitdem  femer  eine  allmähliche  fast 
ununterbrochene  Verbesserung  der  Rentabilität  zu  beobachten.  Die 
Umstände,  die  auf  die  Gestaltung  der  finanziellen  Ergebnisse  ron 
Einflufi  gewesen  sind,  sollen  daher  im  weiteren  noch  genauer  untere 
sucht  werden. 

Bei  der  folgenden  Betrachtung  der  Momente,  die  in  günstigem 
otler  ungünstigem  Sinne  auf  die  finanziellen  Ergebnisse  der  Aachener 
Kleinbahnen  eingewrkt  haben,  soll  im  allgemeinen  von  einer  besonderen 
Besprechung  der  einzelnen  Jabresergebnisse  abgesehen  werden,  mit 
Ausnahme  der  beidtMi  Betriebsjahre  1901  und  1902,  in  denen  die 
progressive  Kuutabihtatserhöhung  durch  einen  Rückschlag  unterbrochen 
wurde. 
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Auch  nach  Beendignng  der  Euunchtong  des  elektrischen  Betriebes» 

die  natürlich  ununterbrochene  Störungen  und  Zwischenfjille  mit  sich 
bnuditei  treten  periodisch  Betriebsunterbrechungen  durch  Kanalisations- 
und  Strafienbauarbeiten  ein,  die  mehr  oder  weniger  hohe  Einbußen  an 
Einnahmen  zur  Folge  haben.  Ebenso  ist  die  Tatsache  von  nachteiliger 
Wirkung,  daß  das  Netz  der  Aachener  Kleinbahnen  sich  fast  ständig 
im  Zustande  der  Erweiterung  befindet.  Die  neu  bescliafften  Maschinen 
und  Betriebsmittel  können  häufig  nicht  sofort  vollstilndig  ausgenutzt 
werden.  Auch  entwickelt  sich  auf  den  neuen  Linien  mitunter  erst 
verhältnismäßig  langsam  ein  entsprechender  Verkehr,  ganz  abgesehen 
davon,  daß  nach  Ausbau  der  besseren  Linien  auch  zu  solchen  Anlagen 
geschritten  wurde,  die  tob  Tomberein  nur  eine  mäßige  Yerzinsang 
erwarten  lassen.  Dadnrcb  werden  naturgemäß  die  guten  Ertrttgniase 
der  alten  Anlagen  ungünstig  beeinflußt 

Sehr  Terachiedenartige  Er&hrungen  worden  auch  mit  der  Yer* 
mehnmg  der  Fahrgelegenheiten  gemacht  Früh-  und  Sp&twagen,  die 
mehr  nnd  mdir  gefordert  und  eingestellt  werden,  erwdaen  sidi  als 
durdiweg  imrentabel.  Sie  erfordern  außerdem  Vermehrung  des 
Personals,  da  ohnehin  sdion  die  Dienststundenzahl  ständig  vermindert 
wird,  während,  wie  an  späterer  Stelle  ausführlich  dargelegt  wird,  die 
Löhne  eine  ständige  Steigerung  eriahren^).  Bei  der  Steigerung  der 


^)  Die  LohnerhöhuQgeu  des  Jahres  1896,  dis  eine  HeraofBetzuog  des  Durch- 
itilolmiatm  am  12%  bedeateten,  ergaben  aUdn  tias  lUhrbdaetaag  von 
lOOQOM. 
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Fahrgelegenheit  kann  ohne  SdiSdigung  dar  Bentabilifitt  «ine  gewisse 
GnBse  Bicht  ttbenehrittai  imdea.  So  evgftb-  «ne  ErbShuBg  der 
Ledstoiigen  im  Jahre  1896  Ton  66  %  eine  Yennehrang  d«  Einnahinen 
▼on  nur  37  %.  Bei  einer  Yerdoppeinng  der  Fahrten  auf  den  Ereia- 
linien  Aachen-LiBden-Bardenberg  und  Aacfaen-Eilaidorf  im  Jahre  1897 
bei  gleichzeitiger  Tarifermäßigung  von  20  stand  der  Yerdoppeinng 
der  Ausgaben  nicht  die  mindcHte  Veränderung  der  lännahmen  gegen- 
über. Ganz  besonders  haben  sich  solche  Erfahrungen  auch  bei  einer 
Vermehrung  der  Fahrten  innerhalb  der  Stadt  gezeigt,  wo  eine  merk- 
liche Verkehrasteigerung  bei  der  Kürze  der  Strecken  nicht  zn  er- 
reichen ist. 

Wesentlich  sind  auch  die  ifehrausgaben  für  Beschaffiuii;  von 
Betriebsmitteln  und  Verbrauchsmateriiüien  in  den  Zeiten  wirtschaft- 
lichen Aufschwunges,  abgesehen  von  den  Nachteilen  infolge  ver- 
längerter Lieferfristen,  Dies  gilt  u.  a.  vom  Schienenmaterial,  dann 
besonders  vom  Kupfer,  das  für  die  elektrischen  Ausrüstungen  in  großen 
Mengen  benötigt  wird,  nnd  das  z.  B.  von  Ende  1905  bb  Ende  1906 
eine  Fkeiseteigenmg  von  mehr  ala  50  %  erfuhr.  Dam  treten  dann 
leicht  Schwierigkeiten,  branchbarea  Feraonal  zu  finden,  und  Ab- 
wanderung aua  dem  Personalbeatande  in  momentan  lohnendere  Titig- 
keitazweige. 

Zu  erwlhnen  ist  an  dieser  Stelle  auch  die  für  die  Straßenbahnen 
zunehmend  imgünsügere  Rechtsprechung  der  Gerichte  bei  Fn&Daachen, 
die  durch  die  neuere  Gesetzgebung  begünstigten  Forderungen  Ge- 
schädigter und  die  ▼wachärfte  Uaf^flicht  der  Unternehmungen*), 
Zum  Belege  hierfür  sei  die  Steigerung  der  für  die  Beiträge  der 
Aachener  Kleinbahn  zur  Unfallversicherung  auf  Oegenseitigkeit,  der 
die  meisten  deutschen  Straßenbahnen  angehören,  notwendigen  Bück- 
lugen augegeben. 


Jalu 

BMtng«- 
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1S8Ü681 
1654669 

1909  421 
1973910 

6 
6 
7 
8 
10 

6474 
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Wenig  gewinnbringend  sind  auch  die  in  steigender  Zahl  anage- 
liebenen  billigen  Karten  für  Arbeiter  und  Schüled 

1)  &  aofili:  Wntao w,  DU  Haftpflioht  dar  StxmUenhdmeii,  Borlin  19QB^  & «ti 
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Außerordentlich  ungünHtig  wirken  auf  die  finanziellen  Ergebnisä©> 
die  Witterungsverhilltnis.se  ein.  Die  vorzugsweise  dem  Ausflügler- 
Terkehre  dienenden  Linien  werden  natürlich  bei  schlechter  Witte- 
rung nur  wenig  benulsL  Ab«r  andi  auf  den  übrigen  Lmien  besteht 
bei  scUMliteai  Wetter  kein  Aosgleieli  dnich  die  MehrhArten  dar* 
jenigen,  die  geeebiftticli  gesnmifen  nsd  das  Hans  wa  TerlmaoPi  und 
nan  die  Bahn  in  bOberen  MaHe  benolMii»  gegenüber  den  Awiall  an 
!FUirlen  ilberbai^  An  Sonntagen,  die  die  höchsten  igj»»*^^**^ 
bringen,  äufiert  sieh  auch  der  Einfluß  der  Wtttcnmg  am  lebhafteatan. 
Es  seien  hier  einige  Sonntagseinnahmen  bei  gntem  und  acUeehtem 
Wetter  mis  dem  Jahn  1908  einapdfir  gegenttbeigcatelll: 

bei  sehönen  Wetter  bei  schlechtem  Wetter 


Sehr  hohe  Kosten  und  Einuahmeausfälle  entstehen  ganz  besonders 
auch  durch  Schneefall. 

Besonders  ungünstige  Witterungsverhältnisso.  die  zu  teihveisen 
Einstellungen  einzelner  Linien  führten,  waren  es  auch,  die  zum  grüßen 
Teil  den  Rückgang  der  Überschüsse  in  den  Jahren  1901  und  1902 
imd  damit  ein  Herabsinken  der  Dividende  an!  5%  ^Vs  %  zur 
Folge  hatten.  Dazu  kam  allerdings  der  empfindliohe  Bückgang  in 
Handel  und  Industrie.  Wenn  auch  im  allgemeinen  Yerkehrsanstalten 
-  wdA  im  do— elben  MaBe  im  andere  geweri)Uche  Unternehmungen  den 
Sflkfwankangen  der  allgemeinen  Geschäftslage  unterworfen  smd,  so 
wird  doch  aoeh  hier  ein  gewisser  Rückgang  fühlbar.  Die  Zahl  der 
Hl  den  Monaten  Januar  und  Febmar  beförderten  Personen  Bank  1901 
gegenüber  dem  Vorjahre  um  84000.  Nicht  ohne  Einfluß  auf  die  in 
den  Abendstunden  ohnehin  nicht  starke  Benutzung  der  Straßenbahn 
war  in  diesem  Jahre  auch  die  Einführung  des  9  Uhr-Tiadensrhlussps, 
der  eine  merkliche  Beeinträchtigung  des  abendlichen  Straßenverkehrs 
zur  Folge  hatte,  da  der  Reiz  zum  Aufenthalte  auf  den  Straßen  bei 
geschlossenen  Geschäften  und  unbeleuchteten  Schaufenstern  natürlich 
nur  gering  ist.  Dazu  trat  dann,  besonders  auch  im  Jahre  1902,  ein 
lebhafter  Rückgang  des  Güterverkehrs  ein,  da  bei  den  an  das  Gleis- 
netz angeschlosseueQ  Werken  durchweg  Maugel  an  Beschäftigung 
hanachte.  Die  finanriellan  Schäden  infolge  eines  Streiks  im  August 
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dieses  Jahres  wurden  durch  die  Mehreinnahmen  während  der  Heilig- 
tumsfahrt ^)  ausgeglichen. 

y<»i  dem  m  Dividaidiiiliareeliining  jährikli  m  Betndit  ni 
jdehendfln  Bemgewinii  kommt  seit  1900  eine  Somme  Ton  iteigender 
HShe  in  Absage  die  ab  Abg»be  an  die  Stadt  Aachen  entrichtet  wiid. 
Diese  Abgabe  war  nach  dem  damaligen  Vertrage  derart  sn  berechnen, 
daß  Tom  Übendmfl  bis  aar  Htthe  Ton  600000  M.  1%  Tom  Meihr- 
Überschusse  10%  aiugezahlt  werden.  Veränderungen  des  Aktien- 
kiqgiitalB  bzw.  der  Obligations-  oder  Darlehensschuld,  wie  sie  infolge 
der  wesentlichen  Kapitalerhöhongen  eingetreten  sind,  sollten  ent- 
sprechende Änderungen  in  der  Berechnung  der  Abgabe  zur  Folge 
haben.  Als  Mindestbetrag  wurde  die  Summe  von  4000  M.  angesetzt, 
steigend  alle  zwei  Jahre  um  1000  M.  Die  Überschüsse  waren  bisher 
derart,  daß  dieser  Mindestbetrag  nicht  überschritten  wurde.  Die  an 
die  Stadt  gezahlten  Abgaben  beliefeu  sich  also  auf: 

1899  Cit  Jtthrj    2000  M. 

1900  4000  „ 

1901  5000  „ 

1902  6000  „ 
190S  6000  „ 

1904  6000  „ 

1905  7000  „ 

1906  7000  n 

1907  8000  „ 

1908  8000  „ 

Die  Stadt  Aachen,  der  nach  Ablauf  der  Konzession  im  Jahre* 
1949  überhaupt  das  ganze  Stadtnetz  unentgeltlich  zufällt,  zieht  aber 
noch  in  anderer  Weise  Vorteile  aus  dem  Kleinbalmuntenielimen. 
Während  niunhch  die  Stromabgabe  seitens  des  städtischen  Elektrizitäts- 
werkes sonst  zum  Preise  von  ca.  6  Pf.  pro  Kilowattstunde  erfolgt, 
ist  die  Kleiubulm  vertragsmäßig  verpflichtet,  den  für  den  Betrieb  des 
Bahnnetzes  i  erforderlichen  Strom  aus  der  städtischen  Zentrale  zu 
beziehen  und  11,2  Pf.  pro  Kwst  zu  bezahlen.  Diese  Differenz  von 
5^  H.  pro  Kmrt  ergri»  im  Jahie  1908  bei  2972000  KmL  einen 

*)  Hills  religiÖM  Feier,  die  angeblich  witSOB  lUttfiiidet  und  neh  hmiU  sUs 

sieben  Jahre  wiederholt  (s.  B.  1909,  1916  usw.)  and  bei  der  die  Heiligtümer  dea 
Domscbatzes  öfienilieh  geseif^t  worden.  (^roOe  Menschenmengen  strömen  hei  dieser 
Gel^enheit  zusammen.  1874  wurden  an  einzelnen  Tagen  140 — 150  000  zur  Stadt 
OekoDBimi«  gwUilt,  18B1  ui  drd  SonntagM  ftMt  166000.  Vgl  Lerieh*BaT«l«- 
berg,  KwMiler  JPiUinr  dareh  AmImd  end  Umgebttag,  Aaehtn  1908. 
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"Überpreis  aus  der  Stromlieferung  von  154000  M.  Femer  sind,  be- 
rechnet für  1908,  Abonnementsvergünstigungen  für  städtische  Beamte 
von  zusammen  10000  M.  zu  erwähnen.  Der  von  der  Kleinbalin 
an  die  Stadt  entrichtete  Steuerbetrag  betrug  in  demselben  Jahre 
13400  M. 

SobUefilidi  mÜBsen  an  dieser  Stelle  noeli  die  liohen  jährUcheii 
TOgim^^Babschxeilmiigen  genamik  weiden,  die  sich  aus  der  Tatsache 
der  unentgeltlichen  Abgabe  des  Unternehmens  nach  Ablauf  der  Kon- 
zession ergeben,  da  in  dem  Angenblicke  der  Gesellschaftsanitösang 
ein  Tilgnngrfbndi  in  der  Hlihe  des  Aktienkapitals,  nadi  den  bestehen- 
den Verhältnissen  also  von  5000000  M.  vorhanden  sein  muß.  Diese 
abgeschriebene  Tilgungssnmme  betrug  1908  einschUeßhch  der  Dar- 
lebenstilgungen  64000  wShrend  der  TUgongsfonds  die  Höhe  Tcn 
600000  M.  erreicht  hat. 

Es  sind  bisher  die  Momente  berücksichtigt  worden,  die  auf  die 
finanziellen  Ergebnisse  der  Kleinbahn  und  auf  die  (lestaltung  der 
Zinshöhe  eine  "Wirkung  in  beeinträchtigendem  Sinne  ausüben  mußten 
Daß  sie,  abgesehen  von  zwei  besondere  ungünstigen  Betriebsjahren, 
die  günstige  Entwickehing  der  Rentabilität  des  Unternehmens  nicht 
beeinflußt  habeu^  wurde  bereits  gezeigt  Im  folgenden  sei  nunmehr 
anf  einige  besondere  Punkte  yerwiesen,  die,  abgesehen  von  der  Tat- 
sache, daß  llberhanpt  das  Yerkebrsbedfirfnis  der  modernen  Grofistadt 
unter  normalen  UmstSnden  das  Bestehen  nadi  piiyatwirtschaftlichen 
Gmndalttsen  TerwaHeter  StraBenbahnnntemehmimgen  ermöglicht^  za- 
gongten  der  Aachener  Kleinbahnen  in  Betracht  kamen. 

Bei  der  AnsfOhrnng  einiger  Bahnlinien  traten  einmalige  bere 
Untersttitzungen  von  seilen  verschiedener  Interessenten  ein,  die  zvfox 
im  Verhältnis  zu  den  Gesamtanlagekosten  nur  unbedeutend  sind,  jedoch 
an  dieser  Stelle  erwähnt  werden  müssen.  Die  Gemeinde  Haaren 
steuerte  zu  der  Linie,  durcli  die  sie  mit  der  Stadt  Aachen  verbunden 
wurde,  im  Jahre  188.'5  6000  M.  bei.  An  der  Finanzier img  der  Linie 
nach  Vaals  beteiligte  sich  1889  die  Gemeinde  Vaals  mit  7500  M., 
eine  Reihe  weiterer  Interessenten  (Stadt  Aachen,  Kloster  Blumentiial 
usw.)  gleichfalls  mit  zusammen  7500  M.  Ebenso  zahlten  verschiedene 
Interessenten  in  Rothe  Erde,  besonders  das  Hüttenwerk  Rothe  Erde, 
zu  der  1891  ausgeführten  Yerbinduugsstrecke  zusammen  5000  M.  Zu- 
schnfi.  Die  Frankenberger  Gesellschaft,  eine  AktiengeseDsdial^  in 
deren  ]fflinden  sich  der  gesamte  Grund  nnd  Boden  des  EVankenberger 
Yiertels  nrsprOn^ch  be&nd,  entrichtete  in  den  Jahren  1886 — 1904 
in  der  nnrentaUen  EVankenberger  Linie  laufende  Znschflsse  ron 

LZ.  6 
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insi^esaint  560(K*  M.  Die  durch  jährliche  Vereinbarungen  festgesetzte 
Mühe  dieser  Zalilungen  betrug  im  einzelnen: 


1886—1888 

je  1000  M. 

1889 

1600  „ 

1890-1892 

je  3000  „ 

1898—1899 

je  8600  „ 

1900 

4300  n 

1901 

1902 

3600  n 

1903 

3000  „ 

1904 

1500 

Die  Stadt  Aachen  schließlich  verpflichtete  sich  zur  Herst^iUung 
der  wenig  Gewinn  versprechenden  Linie  zum  Rheinischen  Bahnhof 
im  .Talire  1895  vertragsmäßig  zum  Zwei  ke  der  Deckung  eines  eventu- 
ellen Fehlbetrages  zu  einem  jährlichen  Zuschüsse  bis  zu  4000  M.,  der 
jedoch  schon  infolge  neuer  Vereinbarungen  in  Fortfall  kam. 

"Bei  der  Ausführung  der  bezüglich  ihrer  Rentabilität  zweifelhaften 
Kreislinien  schützte  sich  das  L'uternehmen  durch  vertragsmäßige  Zins- 
garantien vor  der  M<>glichkeit  direkter  Verluste,  üer  Zuschuß,  der 
infolge  der  Übernommenen  Garantien  vom  Landkreise  Aachen  1908 
zmn  erstenmal  geleistet  vurde,  betmg  nmd  13000  M.  Ebenso  hatte 
die  Gemeinde  Altenberg  anf  Ghrond  bestehender  Yereinbarungen  1907 
6000  11,  1906  10000  M  zu  ttbemehmen,  woTon  ihr  Ton  der  Stadt 
Aachen  jedesmal  2000  M.  aus  dem  Nutzen  der  Stromlielerung  rfick- 
TergUtet  wurden. 

Sehr  bedeutend  sind  auch  die  Vorteile,  die  sich  aus  dem  Um- 
stände ergeben,  daß  es  der  Aachener  Kleinbahngesellachaft  möglich 
war,  sich  billig  einen  großen  Teil  ihrer  Geldmittel  zu  verschaffen. 
Bei  mehr  als  der  Hälfte  der  gesamten  beschafften  Kapitalien,  im 
ganzen  rund  7  000000  M..  handelt  es  sich  um  Darlehen,  die  nur  mit 
ISätzen  zwischen  3'  ..  "  „  und  4^'„  verzinst  zu  werden  brauchen. 

Kine  Krh»ihung  der  Einnahmen,  wenn  auch  nicht  in  dem  ur- 
sprünglich erwarteten  Maße,  brachte  auch  die  Einführung  des  Güter- 
verkehrs mit  sich.  Der  Anteil  der  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 
betrug    durchschnittlich  3*'/o  Einnalimen    aus   der  Personen- 

beförderung. 

WlShrend  frtther  Ton  dem  im  Bentse  der  Aachener  Kleinbahn 
befindlichen  Elektrizitätswerke  in  Eschweiler-Aue  nur  noch  zum 
Zwecke  der  Beleuchtung  einiger  G^eindestraßen  elektriache  Energie 
abgegeben  wurde,  entwickelt  sich  seit  Übernahme  des  Eohlsoheider 
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Unternehmens  eine  erhebliche  Stromabgabe  an  Private  seitens  der 
clorti,£?pn  Zentrale,  die  deren  Ausnutzunf^möglichkeit  bedeutend  erhöht 
und  für  die  Zukunft  reichen  Gewinn  verspricht.  >s'eben  Stroinabj^abe 
zu  Releuchtungszwecken  und  für  einige  i^rößere  Kraftiihrrtrauungs- 
anlagen,  z.  B.  für  ein  ImUändisciies  Jiergwerk.  handelt  es  hier 
besonders  um  kleinere  Kraftanlagen  für  Handwerker  und  landwirt- 
schaftliche Betriebe. 

Schließlich  sei  noch  daran!  hingewiesen,  daß  dem  Aachener 
Klemibahniiiikmidimeil  manche  uimlltzeii  und  kostspieligen  Versuche 
erspart  geblieben  sind,  die  auf  beh<hrdliche  Anordnung  in  anderen 
Städten  mit  A  h kumnlatorenbetrieb,  Bundbahnen,  tünheitstarilen  usw. 
angestellt  werden  mußten. 

Die  Tabelle  3>  mit  der  dieses  Kapitel  abschließt,  stellt  den  t&am- 
lichen  Entwickelungsgang  der  Aachener  Kleinbahnen  mit  dem  hier 
näher  cnirtcrtcn  finanziellen  zusammen. 

Die  folgrade  Zusammenstellung  der  lientabilität  der  deutschen 
Straßenbahnen  im  Jahre  1907  zeigt,  daß  die  Aiichener  Kleinbahnen 
mit  einer  Verzinsung  von  7  "/^  nicht  allein,  wie  früher  dargestellt,  zu 
den  ausgedehntesten ,  sondern  aucli  finanziell  zu  den  ergiebi^ten  ge- 
hören Die  Untersuchung  umfaßt  191  Straßenbahnen. 
22  Bahnen  ergaben  keinen  Breingewiim 
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Den  Höchstsatz  erreichte  die  Hamburg  -  Altonaer  Zentralbahu 


mit  16  "V 

Von  den  22  StraÜeni)ahnen,  die  keinen  üeiugewinn  abwarfen, 
haben  16  mit  Verlust  gearbeitet,  nämlich: 

Hemeler  Ivleinbahn  A.-G.  mit  37  000  M.  Verlust 
Straßenbahn  Altona- Blankenese  31  000  „  „ 

„  in  Brandenburg  a.  H.     ,.  20000 

„         in  Nordhausen  „   10000  „ 

„        in  Zittau  „  10000  „  „ 


»)  Vgl.  ZeiUchrilt  für  Kleinbahneo,  1909,  Heft  4. 

6* 
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Südüche  Berliner  Vorortbahn  mit  8000  M.  Verlust 
Straßenbahn  in  Kottbus  „   8000  ^  „ 

„         Kassel- Wolfsanger  „    7000  ^  „ 

„         Steglitz-D£Üilen  „    6000  r  v 

Von  der  Verteilung  einer  Dividende  von  mehr  als  7  *  die  nach 
den  Uberschüssen  der  letzten  Jahre  möglich  gewesen  wäre,  wurde 
Abstand  genommen,  um  die  Mehrbeträge  zunächst  zum  Zwecke  von 
Betriebsverbeeserungen,  insbesondere  auch  zu  Lohnerhöhungen  zu  ver- 
wenden. 

TUbeUe  a 


Gesamt  übersieht  über  die  räumliche  und  finanzielle 
Entwickelung  der  Aachener  Kleinbahnen. 


Betrieb«- 
jahr 

Betriebs- 

leiifauigta 

Anlage 
ktfital 

Bok- 

Dividende 

in  km 

in  km 

X. 

X. 

in  IL 

in  7. 

1881 

15 

606000 

2000000 

188032 

0(6) 

1882 

15 

762 162 

2ax)üoo 

233  736 

0 

188B 

16 

882828 

1600000 

268614 

0 

1884 

16 

767896 

1600000 

9DV08D 

89000 

9 

1885 

16 

662  927 

1600000 

259  986 

40000 

1886 

16 

618609 

16(30  ODO 

252  271 

32000 

1887 

16 

631 310 

1  ifioooa) 

258  712 

44000 

1888 

16.5 

636  270 

1  6(X)00Ü 

268  158 

40  000 

2'/, 

1889 

21 

649  691 

1600  000 

267  062 

32000 

2 

1890 

21 

674  605 

1600000 

299  866 

16000 

1 

22 

708176 

1600000 

801806 

0 

i8n 

tt 

788746 

1600000 

808486 

16Ö0O 

1 

1893 

22 

742  R02 

1600000 

317  688 

40  000 

2Vt 

1894 

22 

750  9% 

,  1800000 

821650 

54  000 

4V« 

1895 

26 

747607 

2050000 

334072 

66000 

57t 

1896 

40 

1 237  172 

'    M  850  000 

455  733 

78000 

6'/. 

1897 

54 

1  543  478 

4  »52  000 

563  837 

78000 

6V. 

1898 

82 

2  130  812 

5  380  000 

768  562 

126000 

6 

1889 

82 

8036312 

1  6270000 

1028618 

180000 

6 

1900 

89 

8979877 

1  6949600 

1167977 

180000 

6 

1901 

89 

3  4;')8  278 

'   6  216  494 

1  170  652 

150000 

5 

190S 

;«) 

3  616  342 

6  888  962 

1  156  465 

135000 

4V. 

1903 

IHJ 

3930 150 

6712  886 

1257  221 

165000 

5Vt 

1904 

90 

4  076  791 

6  066  244 

1315  280 

180000 

6 

1905 

91 

4  268  699 

7  248  016 

1415405 

195000 

1906 

92 

4  654  4ä2 

8  622  679 

1  575  060 

210000 

1907 

133 

6  mm 

9616215 

1978  600 

880000 

7 

190B 

150,6 

7276987 

11669M0 

9114168 

8BO000 

7 

Digitized  by  Google 


—  69  — 


INe  wirtMluilllieheii  Einflfigse  der  KleiBbahii  «nf  ihm 

Wirknngsbmielu 

Die  Stadt  AidMB  und  dai  gaue  Gebiet»  das  mit  der  Stadt  eine 
ifirtMhafllielie  Binhcit  Inldet,  beaafi  vor  etmt  26  Jahren  nur  BewUti- 
gang  dea  PenoiMiiTerlnlii%  aotweit  er  ach  euiea  TnoBpertmittela  be- 
disD%  120  DroBchken  als  einziges  YeikehrsmxtteL  Wenn  man  be- 
denkt» daB  dort  heute  neben  den  noch  ttbrig  geUiebenen  87  Droaohken 
und  Taanunetem  220  Straßenbahnwagen  mit  je  25 — 50  Plätzen  ver- 
kefaren,  so  zeigt  sich  klar  eine  ganz  anfierordentliche  Yerkehiaateige- 
rung.  Zweifellos  besteht  ja  non  hier  eine  Wechselbeziehung  zwiadm 
der  Tatsache  der  Entwickelimg  der  Bahn  als  Folge  der  Steigerung 
der  Verkehrsintensität  einerseits  und  der  Steigerung  des  Verkehrs  in- 
folge der  Bahnentwickelung  andererseits.  Wenn  es  nun  natürlich  un- 
möglich ist,  den  Anteil  der  beiden  Momente  ani  gesamten  Ent- 
wickelungsgange  exakt  zu  trennen  und  ihn  ziffernmäßig  darzustellen, 
so  ist  es  doch  sehr  wohl  mriglich,  im  einzelnen  den  Nachweis  zu  er- 
bringen, daß  die  Kleinbahn  nicht  anbedeutende  wirtschaftliche  Ein- 
flüsse auf  ihren  Wirkungsbereich  ausgeübt  hat 

Und  noch  ein  weiterer  Umstand  erschwert  die  zahlenmäßige  Dar- 
stdhmg  dieser  Einflüsse.  Indem  nämlich  die  Aachener  Bahnen 
stSndig  an  Ausdehnung  zugenommen  haben,  haben  sie  zum  Teil  aneh 
ihren  Gharakter  yeründert^  und  die  wtadbaftlicheii  Aalgaben  der 
einiefaien  Teile  Bind  dnrchaoa  Teracfaieden.  Die  aosostellenden  ünter^ 
aadmiigeii  mußten  infolgedeaaen  nach  dem  Zwecke  der  enuehien  Teile 
getrennt  werden  in  üntersadrangen  über  den  Verkehr  innerhalb  der 
Stadt)  den  Verkehr  der  Stadt  mit  den  Vororten,  den  Verkehr  der 
Stadt  mit  dem  Lande  und  den  entfernteren  Ortschaften  und  schließlich 
den  Verkehr  der  einzelnen  Ortschaften  untereinander.  Eine  solche 
Scheidung  ist  aber  undurchführbar,  da  die  Erfüllung  der  genannten 
Zwecke  von  einem  einzelnen  Unternehmen  ohne  irgendeine  äußer- 
liche Trennung  durchgeführt  wird.  Eine  Zusammenstellung  der  An- 
zahl der  jährlich  beförderten  Personen  würde  daher  mehr  die  Ent- 
wickelung  des  Kleinbalmuntemehmens  beweisen  als  den  Aufschwung 
des  Personenverkehrs  als  wesentliche  Folge  der  Verkehrsmittelent- 
wickelung. Dagegen  kann  hier  die  Betrachtung  der  speziellen  Ver- 
haltnisse des  Stadtnetzes,  also  des  Bahnnetzes  I,  ein  Bild  gewähren, 
da  dieses  lich  mir  Techiltnism&fiig  wenig  veribüdert  hat  In  der 
folgenden  Tabelle  sind  beide  Angaben  znsammengeatellt 
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Zunahme  der  Porsononliefördrrunj^  auf  den  Linien  der 

A  ii  (•  Ii  ('  n  er  Klei  ii  1)  a  Ii  ii  c  n. 


rSetnebs- 
jabr 

Innerhalb 
des  bcsteheudcn 
StadtncUes 
(buiDQeu  1) 

xtetrieba- 
jfthr 

Auf  den 

ff«MUDtMl 

Inaerhalb 
dM 

RaKnnstxfia  I 

1 940  UUU 

18B5 

O  KM)  joa 

z&o7  4o9 

1  ooo 

löö<ä 

1  DiBoeU 

1886 

o  oob  ijoo 

n  U.TO  voi) 

1888 

1850414 

1897 

4  928  290 

4  016  490 

1884 

2  197  142 

1898 

6  527  961 

4  656  616 

im) 

2  23r,  ;?2ö 

1899 

8  482  072 

4  482  218 

1886 

2  504  löy 

1900 

9  629  994 

6  186  093 

1887 

2  482  H43 

1901 

10a48  0<Jl 

6  934  272 

1888 

2J77800 

1808 

10U1488 

6976890 

1889 

^86064 

1903 

10992980 

7578687 

1890 

2  398  500 

1904 

n  669  505 

8  131 029 

1891 

2  472  250 

1905 

12  407  297 

8551090 

1882 

2  125  091 

1906 

13  540  755 

9  514  435 

1893 

2  C49  THö 

iyo7 

17  200  68.-) 

10  476  OOS 

1884 

2  604  053 

1908 

17  717  4U2 

10582  400 

Es  sei  darauf  hingewies^  daß  die  Bevölkerungszunahme  nur  ge- 
ring ist  Nach  den  Zählungen  vom  1.  Januar  1908  liat  Aachen  Ton 
den  29  preußischen  Großstädteik  (mit  über  100000  Einwohner),  unter 
denen  es  mit  152092  Einwohnern  die  24,  Stelle  einnimmt,  mit  einer 
Bevölkerungszunahme  von  nur  119  Personen  seit  der  letzten  Zählung 
▼om  1.  Dezember  1905  die  tjeringste  Stei<;t'niii'j  aufzuweisen. 

Ein  besonders  augenfälliger  Einfluß  der  städtischen  Transport- 
mittel äußert  sicli  in  der  Dezentralisation  der  Städte  wobei  aller- 
dings auch  wieder  Wecliselbeziehungen  zwischen  beiden  Faktoren  be- 
stehen. Diese  WolmungsdezentraUsation  aber,  die  es  den  Stadt- 
bewohnern und  besonders  auch  den  weniger  Bemittelten  möglich  mach^ 
in  den  äußeren  Stadtteilen  und  den  Vororten  billige,  gesunde  Wohnungen 
in  beziehen,  dürfte  die  wichtigste  und  erfreuliche  Begleiteracheinung 
der  Entwickelung  des  st&dtischen  Personentransportgewerfoes  sein.  Da- 
her Bollmi  auch  die  Aachener  DezentraUaationsTOi^nge  einer  genaueren 
Untersuchung  unterworfen  werden. 

Man  kann  hier  eine  doppelte  Bewegung  beobachten,  einmal  die 
charakteristische  Stndterweiterung  längs  der  Vorortlinien  und  femer 
die  Bildung  von  Villenkolonien  an  den  Waldbahnlinien.  Was  diese 
letztere  anbetrifft»  so  läßt  sich  hier  der  zweifellose  Einfluß  der  Klein- 

^)  V^gl.  auch:  (irolimunu,  Die  kommanale  Bedeutung  des  Strafienbahn- 
wMoiM,  beleoditet  am  Werdegange  der  Dretdenar  8tnfiejibilin«ii,  Dretden  1908. 
Ferner:  Heitt,  Wohnangtrefonn  nnd  Lokalverkehr,  QSttingMi  190B. 
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bahn  besondei-s  einwandfrei  feststellen,  weil  ps  sich  niii  das  Ergebnis 
einer  verhältnismäßig  kurzen  Zeitspanne  luiiulell.  (lul)  es  uäiulich  vor 
Ausbau  der  betreffenden  Linien  nur  ganz  vereinzelte  Wohngebäude 
im  Aai  ln  lu  r  Waldgebiete,  so  entwickeln  sich  die  von  Straßenbahn- 
hnien  duichzügeneu  Verbiudimgsstraßen  mit  dem  8tadtwalde  rasch  zu 
ausgesprochenen  Villenstraßen.  Immerhin  handelt  es  sich  aber  speziell 
hierbei  um  eine  Yerbessenmg  der  WohrnrngsrerbäUnisse^  die  nur  einem 
geringeren,  besser  sitnierten  Teile  der  Bevölkerung^  nicht  aber  der 
großen  Masse  sugnte  kommt 

Die  eigentliche  Dezentralisationsbewegang  richtet  sich  naturgenüiß 
dorthin,  wo  das  Grelände  offen  ist  und  infolgedessen  die  leichteste  Ans- 
dehnungsmöglichkeit  besteht.  Dies  ist  aber  vorzugsweise  der  Ostoi 
der  Stadt.  Die  Fiinien  nach  Haaren,  nach  Forst  und  Bothe  Erde  so- 
wie nach  Frankenberg  geben  die  Kichtung  an^  in  der  gewissermafien 
die  Abwanderung  aus  dem  Stadtinneren  erfolgt. 

Man  lint  in  neuerer  Zeit  mehr  und  mehr  erkannt,  daß  die  Lösung 
der  ganzen  Frag(>n  der  Wolinungsnot  und  Wolinungsrcforni  im  wesent- 
lichen in  der  Gestaltung  der  Verkehrsverliiiltnisse  liegt,  daß  die  Woh- 
nungsfrage in  Cluster  Tjinie  eine  Verkehrsfrage  ist  ^1.  Das  großstiititische 
Wohnungselend,  nämlich  die  mißlichen  W'ohnungsverhältnisse  infolge 
der  hohen  Preise  und  des  schlechten  Zustandes  der  großstädtischen 
Wohnmigeu,  trifft  alle  diejenigen,  die  im  Stadtzentrum  wohnen  wollen 
oder  müssen.  Die  Au^iabe  der  Transportmittel  ist  es  aber,  die 
biete  der  Stadtperipherie  durch  Ausschaltmig  der  Entfernungen  mög- 
lichst nahe  an  das  Zentrum  heranzubringen,  gleichsam  das  Stadtzentrum 
auf  eine  möglichst  große  Elädie  zu  Terteilen,  in  Wirklichkeit  also  die 
Momente  auszureichen,  aus  denen  sich  die  Nachteile  der  zunehmenden 
Zentralisation  der  Bevölkerung  in  den  GhroßstädtMi  ergeben  haben. 

Ein  Einfluß  auf  die  gesunde  Gestaltung  der  Wolinungsverbältnisse 
infolge  der  N'erkehrsmittelentwickelung  läßt  sich  aber  bezüglich  Aachens 
aus  yerschiedenen  Umständen  nachweisen. 

Am  deutlichsten  zeigt  er  sich  wohl  in  der  verhältnismäßig  fjroßen 
Arbeitcrniengt».  die  in  den  industriellen  Unternehmungen  der  Stadt  tätig 
ist.  aber  in  den  ländlicben  Bezirken  und  Vororten  ihren  Wobnsitz  hat 
Auf  allen  Vorortlinien  sind  zu  ibrer  Beförderung  Friilnvagen  ein^^elegt, 
die  nur  an  Werktagen  verkehren,  während  sich  die  Hückbefrirdening  auf 
einen  größeren  Zeitraum  verteilt.   Wird  es  dadurch  den  Arbeitern  mög- 


')  Vgl  Dr.  A.  Weber,  Die  (iroßstadt  und  ihre  soziaiea  Probleme,  Leipzig 

1906^  s.  lief. 
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lieh,  ihren  ländlichen  Besitz  oder  ihre  ländliche  Wohnung  beizubehalten, 
gleichgültig  wo  sie  ihre  Tätigkeit  ausüben,  so  erübrigt  sich  dadurch  zum 
Teil  auch  da^  Schlafgängertum  mit  seinen  sittlichen  Grefahren.  Auch 
ähf  wo  EisenbahnTerbindoiigen  beetanden,  Teradileteii  die  AiMtar  tot 
Aosbaii  der  Elembahn  viel&icli  anf  die  ti|fiohe  Hdmkelir  wat  Eanüfie 
und  beechrtoktfln  diese  auf  die  Sonn*  and  Ftiertage.  Die  Eäsenbalm  ist 
eben  trotz  ihrer  dem  Nacbbcffortsrerkehr  bestimmten  Fenonenzfige, 
der  Bogenannten  Bainmelinge^  nicht  imntiMidii^  die  den  Stnfienbflimen 
und  Eleinbelmen  safallende  RoUe  m  ttberoehmen^). 

Einen  EinbUck  in  die  daigesfceUten  Yeiliiltmase  gewSlirt  die 
starke  Yerirabnsteigenmg  auf  den  in  Frage  kommenden  Linien  Tor 
Beginn  nnd  nach  Schloß  der  AiheitBraten,  doch  können  keine  be- 
stimmten Zahlenangaben  gemacht  werden,  da  hier  eine  Ausgabe  be- 
sonderer Arbeiterfahrkarten  nicht  erfolgt 

Die  geschilderte  Erscheinung  der  zunehmenden  Nachfrage  nach 
Wohnungen  in  den  äußeren  Stadtteilen,  den  Vororten  und  ländlichen 
Gebieten  mit  Rücksicht  auf  die  schnelle  Verbindungsmöf;lichkeit  mit 
dem  Stadtzentrum  betrifft  aber  keineswegs  allein  die  Arbeiterschaft, 
sie  kann  vielmehr  auch  bei  Beamten  usw.  in  steigendem  Maße  beob- 
achtet werden. 

Neben  der  Stadt  Aachen  als  Zentrum,  dem  tätlich  größere  Arbeiter- 
mengen luit  auswärtigem  Wohnsitze  und  teilweise  aus  großen  Ent- 
fernungen zugeführt  werden,  um  es  abends  wieder  zu  verlassen,  hat 
sich  aber  im  Wirkungsbereiche  der  Aachener  Kleinbahnen  noch  ein 
weiteres  dei  arti^'es  Zentrum  gebildet,  nämlich  das  Kohlenzechengebiet 
mit  Alsdorf  und  Mariadurf  als  Mittelpunkt,  das  sogenannte  Wurm- 

>)  YgL  Dr.  Arihnr  MClbarger,  Die  ffiMnbduiidEona  in  Wlfttiaibacg, 

Tübingen  1896.  „Der  Nahverkehr  von  Friedriduhafen  hat  mit  dem  TOB  Blbtnch, 
der  Nabverkehr  von  Ulm  hat  mit  dem  von  Göppingen  naw.  nicht  du  g^ringate 
za  ton.  Trotsdem  labsamiert  aiuer  Bommelzog  ein  einbeitlichei  Verkehnh 
inttrewo  für  alk  dieie  PUltM  ead  itl  nodi  hSoUidi  entmint,  wann  kafai  Mmadt. 
mit  Ulm  fahren  «iU.  Tfir  dm  Venrerkehr  iit  er  anbraoohbar,  weil  die  Lrate 
welche  halbe  und  ganze  Tage  zn  verschleudern  haben,  immer  seltener  werden; 
für  den  Nahverkehr  ist  er  unbrauchbar,  weil  er  auf  die  lokalen  Interessen  and 
YerkehrBbedörfaisse  keinerlei  üücksicbt  nimmt,  ivorz,  dem  Nahverkehr  kann  er 
nioht  dienen,  weil  er  dem  Femverkelir,  nnd  dem  Fernverkehr  nickt,  weil  er  dem 
NaliTerkehr  dienen  soll.  Zoologiach  könnte  man  ihn  in  die  Klane  der  Kriech» 
timre  einreihen,  mit  denen  er  auch  das  gemeinsam  hat,  daß  er  auf  jedermann 
höchst  abstoßend  wirkt.  £r  ist  ein  anglückseligee  Zwittergeschopf,  das  nicht 
liehen  und  nieht  gehen,  nicht  schwimmen  nnd  nicht  fliegen  kann,  ditmi  FWU* 
nmg  aber,  wie  nnaer  Budget  anlWeiit,  entwtdioh  viel  Geld  kmtet,*' 
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koWenrevier.  Auch  die  große  Arbeiterzahl,  die  der  Betrieb  der  Kohlen- 
gruben erfordert,  kann  sich  infolge  des  Vorhandenseins  eines  Massen- 
transportmittels  auf  eine  große  Fläche  verteilen.  Hier  sind  auch 
Zahlenangaben  möglich,  da  diese  Arbeiter  in  besonderen  Wagenzügen 
und  gegen  billige  Karten  befördert  werden,  die  der  Eschwefler  Berg- 
werhgverein  ab  Beeitnr  der  betreffenden  Zedm  für  seine  Arbeiter 
bescihalft  Die  Zahl  der  aasgegebenen  Karten  betritgt  760,  daia 
kommen  noch  über  500  einzebi  ausgegebene  Arbetteribtrten  der  Kohl- 
Bcheider  lome.  Bechnek  man  aal  diese  1260  am  Tenchiedenen  Bich- 
timgen  und  größeren  Entfenumgen  sasammenkommenden  Arbeiter  an- 
nähernd ebensoviele  Haushaltungen,  so  beweist  sich  damit  wohl  un- 
zweideutig der  dezentralisierende  Einfluß  der  Kleinbahn.  Man  ver- 
gleiche, daß  die  Stadt  Aachen  mit  über  160000  Einwohnern  insgesamt 
keine  35000  Haushaltungen  aufzuweisen  hat 

Parallel  mit  der  Wohnungsdezontralisation  als  Folge  der  Ver- 
kehrsmittelentwickelung geht  aber  eine  gewerbliche  Zentralisation,  die 
besonders  im  Warenhandel  zu  beobachten  ist.  In  wenigen  Straßen 
des  Stadtzentrums  und  gleichzeitigen  Verkehrszentrums  drängen  sich 
die  Geschäftshäuser  zusammen,  bei  denen  sich  eine  steigende  Tendenz 
zur  Vergrößerung  und  zur  Annahme  des  Warenhauscharakters  be- 
merkbar maehi  Hierbei  ist  allerdings  eine  Trennung  Torzunehmen 
zwischen  solchen  Geeohfiften,  die  der  Befriedigung  ständiger  Bedürf- 
nisse, speziell  dem  Yerkanfe  von  Lebensmitteln  dienen,  nnd  solchen, 
in  denen  periodisch  wieden^ehrende  Bedürfnisse  gedeckt  werden,  i.  B» 
die  KaiiflidfBi  der  Konfektionabranchey  der  MSbelindiistrie  nsw. 
WUirend  sich  die  enteren  mehr  sn  Terteüen  bestreben,  tritt  bei  den 
letzteren  das  Zentralisierungsprinzip  deutlich  zutage.  Und  hier  strömt 
nicht  allein  das  kaufende  Publikum  der  Stadt  und  ihrer  Vororte  zu- 
sammen, sondern  auch  Ton  den  entlegensten  Plätzen  und  selbst  den 
größeren  Städten  wie  Esch  weil  er,  Stolberg  und  Eupen  führt  die  Klein- 
bahn diesen  Anstalten  der  güterverteilenden  Tätigkeit  die  Käufer  zu. 

Ganz  zweifellos  ist  auch  der  Einfluß  der  Kleinbahn  auf  die  Steige- 
rung der  Bodenpreise  und  die  Grundrentenbildung.  Da  in  Aachen 
bisher  keine  Wertzuwachssteuer  erhoben  worden  ist,  liegen  über  diese 
Wertsteigerungen  keine  zahlenmäßigen  Zusammenstellungen  vor.  Aber 
auch  die  angestellten  Ermittelungen  in  einzelnen  Fällen  beweisen  die 
ÜSstsache  zur  Genüge,  dafi  eine  beti&ditlicbe  Erhöhung  der  Ghnmd- 
stückspreise  eine  stSndige  Bef^terscheinung  dea  Banes  neuer  Bahn- 
Urnen  ist  Allerdings  handelt  es  sich  hierbei  zum  Teil  nur  um  eine 
Yerschiebung  des  Bodenwertes^  indem  die  nicht  direkt  an  der  Bahn 
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gek'jieiien  Gnindstiuke  mitunter  auch  entwertet  werden.  Am  auf- 
fallendsten tritt  diu  Erscheinung  der  Bodenwertsteigenmg  wieder  an 
den  WaldbahnUni«!!  zutage,  wo  die  Zald  der  achömten  YilleiÜMHi- 
pBltze  beschiüiikt  ist  und  infolgedeBsen  uiTerlUtttnisinäßig  hohe  Lieb^ 
haberpieise  geiahlt  werden. 

Mit  der  Steigerung  des  Bodenwertes  aber  in  den  an  den  Bahn- 
linien gelegenen  Ortschaften  entwickelt  sich  dort  ein  allgemeiner  wirt- 
schaftlicher Aufschwung.  Bei  der  schnellen  Entwic-kelung  der  Bahn 
über  das  Stadtjjebict  hinaus  wurden  frühzeiti;^  zahlreiche  auch  ganz 
unbedeutende  Gemeinden  mit  dem  modernsten  lokalen  Personentrans- 
portmittel versehen,  als  man  in  rielen  (iroßstädten,  z.  B.  auch  in  Berlin, 
noch  keine  elektrischen  Bahnen  kannte.  Daß  ein  Bedürfnis  nach 
einem  derartif^en  Verkehrsmittel  vorlag,  aeigte  die  steigende  lehhnfte 
Benutzung,  und  zwar  auch  dort,  wo  bereits  Eisenbahnvei  hindungen 
bestanden  hatten.  DtT  Verkehr  auf  den  betreffenden  Eiseiiliuhustrecken 
schrumjifte  stets  erhebhch  zusammen,  wie  sich  besondei-s  auf  den 
Linien  Aachen- Würselen,  Aachen-Brand,  aber  auch  Aachen-Corneli- 
münster  und  Aachen-Eupen  gezeigt  hat  Die  Bedeutung  der  Klein- 
bafan ffir  das  Aufblühen  der  Ortschaften  äufiert  sich  wohl  am  deut- 
lichsten in  dem  Bestreben  der  nicht  an  das  Bahnnetz  angeschlossenen 
Gtoeinden,  gleidifoUs  eine  Bahnverbuidung  zu  erhalten^  in  der  Bereit- 
willigkeil^  sich  diese  auch  mit  erentuellen  finanziellen  Opfern  zu  er- 
kaufen. Zu  den  Zinsgarantien,  die  für  die  Kreislinien  bestehen,  über- 
nimmt der  Kreis  nur  '/t  ^'^^  Yerpfliditungen,  währmd  die  Gremeinden 
für  %  der  Garantiebeträge  aufkommen. 

Besonders  durch  die  Kleinbahn  begünstigt  sind  die  Ortschaften, 
die  sich  dank  ihrer  landschaftlichen  Reize  zu  Ausflugszielen  eignen, 
wie  die  Bahn  überhaupt  auf  die  ErschHeßung  der  Sch<>nheiten  der 
\veit(>r(  II  Aachener  Umgebung  einen  nicht  unbedeutenden  Einfluß  aus- 
geübt hat. 

Wirtsi  haftliclie  liedeutung  ist  zweifellos  auch  ilem  (TÜterverkehr 
beizumessen.  Allerdings  kommt  dieser  Nutzen  des  Güterverkehrs 
direkt  nur  den  an  da.s  Bahnnetz  angeschlossenen  iudu^lriellen  Werken 
zugute,  indirekt  durch  etwaige  günstige  Beeinflussung  des  Geschäfts- 
ganges dieser  Werke  allerdings  auch  weiteren  Kreisen.  Nicht  zu  ver- 
gessen  ist  dabei,  daß  die  Beförderung  der  GKiter,  die  heute  die  Klein- 
bahn übernommen  hat,  yorher  durch  Fuhrwerke  bewerkstelligt  wurde, 
wobei  infolge  der  außerordentlichen  Terrainschwieri^eiten  teilweise 
eine  ganz  ungeheuerliche  Abnutzung  des  Btordematerials  eintrat  Be- 
züglich des  Stückgüterrerkehrs  ist  die  schnelle  Verteilung  der  Aachener 
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Zeitungen  in  die  UmaelninR  7.n  erwähnen  M,  ferner  auch  (He  Mitbe- 
förderung der  Prfxlukte  der  kleineren  landwirtschaftlichen  Betriebe, 
die  kein  eigenes  (jif.ihrt  besitzen*). 

Es  ließen  sich  hier  noch  zahlreiche  Einzelheiten  angeben,  in  denen 
in  kleinerem  Umfange  wirtschaftliche  Begleiterscheinungen  der  Ver- 
kehmiiittelentwickelimg  in  Aachen  festzustellen  sind.  Wichtig  und 
interessant  ist  jedenfalls  auch  der  Einfluß  der  Kleinbahn  auf  das 
Büdungswesen.  Die  Bahn  befördert  auf  Grand  Ton  Schülerkarten 
tüglich  rund  600  Schüler  und  Schfilerinnen  aus  der  näheren  und 
weiteren  Umgebung  zu  den  höheren  Aachener  Schulanstalten.  Hier 
seien  schließlich  auch  die  Anschlußwagen  erwähnt»  die  nach  Schluß 
größerer  Konzerte  sowie  der  Vorstellungen  des  Stadttheatprs  ausirartigen 
Besuchern  zur  Kückfalirt  zur  Verfügung  stehen. 

Die  zum  Nachweise  wirtschaftlicher  Einflüsse  der  Aachener  Klein- 
bahnen bisher  angeführten  Produkte  betrafen  nur  den  indirekten  wirt- 
schaftlichen Nutzen,  die  wirtschaftlichen  Begleiterscheinungen  der  Bahn- 
entwickelung. Wenn  hierbei  von  statistischen  Reweisen  abgesehen 
werden  mußte,  so  lassen  sich  doch  liinsichtlicli  des  direkten  Nutzens, 
d.  h.  hinsichtlich  der  Heranziehung  der  gewerblichen  Kiilfte  sowie  der 
Arbeitski  iifte  des  Bezirkes  zu  ihrem  Bau  und  Betriebe,  positive  An- 
gaben machen. 

Die  Bahn  beschäftigt  selber  über  600  Angestellte.  Die  Aus- 
führung der  Bahnkörperbauarbeiten  liegt  in  den  Händen  Ton  Aachener 
Unterndunern,  die  allerdings  in  neuerer  Zeit  YorzugmreiBe  itali«usche 
Arbeiter  Terwenden.  Einen  Teil  des  Schienenmaterials  liefert  der 
Aachener  HüttenaktieuTerein,  Rothe  Erde.  Der  Eisenbahnwagen- 
fabrik Ton  Gustav  Talbot  &  Co.  in  Aachen  entstammen  zum  Teil  die 
Personenwagen  und  fast  die  gesamten  Güterwagen.  "Während  an  der 
Lieferung  der  elektrischen  Ausrüstung  besonders  die  Allgemeine  Elek- 
trizitätsgesellschaft in  Berlin  beteiligt  ist,  sind  auch  die  Deutschen 
Elektrizitätswerke  zu  Aachen,  vorm.  Garbe.  Lahmeyer  S:  Co.,  ständige 
Lieferanten.   Nicht  unbeträchtlich  sind  schließlich  auch  die  Material- 


*)  In  dcu  Wagen  der  Kleinbahn  selbst  kommt  eine  Z»  itunp  nnch  Art  der 
Eiaenbabnzeiluugcn,  die  Aachener  Kleinbahnpost,  mit  eiuer  täglichen  ALindest- 
auilage  von  16000  £xemplaren  zur  Verteilung. 

*i  Die  tteaerea  Wagen  der  Anfienlimen  haben  besondere  Banme,  m  denen 
die  Landlente  ihre  Körbe  uaw.  gegen  geringe  Vergütung  unterbrinircn  können. 
Zar  Massenbeförderung  der  Erzeugniss»'  der  Landwirtschaft  rlirnt-t  sich  die 
Bahn  nicht,  da  diese  besondere  äiationoa  und  Abfertigungsatellen  vorauasetzeu 
wfirde. 
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lieferungen  für  die  Werkstätten  durch  einheimische  Lieferanten,  sowie 
die  Arbeiten,  die  Aachener  Handwerkern  übertragen  werden. 

4  Die  PenoMB-  u4  OiterterifB. 

Die  Tariffrage  ist  eine  der  wichtigsten  und  zugleich  scliwieripsten 
Fragen  der  Organisation  eines  Verkehrsuntemehmens.  Da  es  feststeht, 
daß  mit  Verbilligunf;  des  Tarifs  auch  die  Benutzung  des  betreffenden 
Verkehrsmittels  zu  steigen  pflegt,  so  ist  man  leicht  geneigt,  in  einem 
möglichst  niedrigen  Tarife  den  für  B*hn  und  Publikum  wünschens- 
wertesten Zustand  %a  sehen  und  den  10  K-Ei&lieitBtarif  als  allgemein 
gültige  Nonn  IralsasteUen.  In  WirUidikeit  smd  die  YerliSItmsBe  je- 
doch weaeoiHch  nrnstündlicher.  Aneh  für  die  Tarifverbilligung 
ee  eine  Graixe^  wo  die  Ausgaben  anfangen  die  Einnahmen  za  Sber- 
steigen,  nnter  die  also  sowohl  eine  nach  privatwirtschafttichen  wie  eine 
nach  gemeinwirtschaftlichen  Ginndsätaen  Tcrwaltete  Straßenbahn  nioht 
gehen  kann*). 

Als  Grundprinzipien  für  die  Tarifbildung  der  Straßenbahnen 
kommen  nach  Weiß  *)  folgende  in  Betracht.  Finanziell  soll  der  Tarif 
sich  nach  den  Betriebskosten  richten,  technisch  soll  er  zur  Handhabung 
für  Personal  und  Publikum  möglichst  einfach  sein.  Die  geforderte 
Gegenleistung  soll  femer  der  fiebotenen  Leistung  tunlichst  äquivalent 
sein,  und  schließlich  soll  der  Tarif  soziale  Rücksichten  nehmen,  d.  h. 
er  soll  sich  nach  M()glichkeit  der  wirtschaftlichen  Leistungsfähigkeit 
des  einzelnen  anpassen. 

Solange  die  Straßenbalmen  auf  das  Stadtgebiet  b^chränkt  blieben 
und  nur  kUnere  Strecken  in  Betracht  kamen,  mag  der  10  Pl-Ein- 
heitstazif  dne  oemlich  allgemein  gültige  Nonn  gebildet  haben,  be- 
sonders unter  der  Yoiaussetzung  der  Anwendung  des  Zahlkastensystems. 
Heute  ist  jedoch  der  Zonentarif  unter  gleichzeitiger  ESnriditnng  des 
XJmsteigeTericehrs  als  die  bewShxteste  Form  der  Straßenbahntarife  m 
betrachten,  während  der  10  Pf. -Einheitstarif  besonders  an  seiner  un- 
günstigen  Einwirkung  auf  den  Ausbau  der  Bahnnetae  gescheitert  ist^ 
da  er  für  die  mit  jeder  Verlängerung  der  Linien  Terbundenen  Er^ 


Vgl.  Vellgath,  Neuer«  Onnda&tte  Uber  Tarife  bei  Stra6enb«hiien. 
Sonderabdruck  ans  den  Mitteilaogen  dei  Yenini  Deateoher  StnAenbahn-  md 
Kieinbahnverwaltungen,  Berlin  190B. 

*)  Vgl.  Weiis,  Di«  TteiCs  d«r  D«atMk«n  StraSaÜMluMD,  Xadnnh«  190«, 
8.  7  and  8. 
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höhung  der  Ausgaben  keine  entsprechende  Steigerimg  der  Einnahmen 
erwarten  läßt  Wie  aber  der  Zonentarif  im  einzehien  zu  gestalten  ist, 
dafür  luüsen  sich  keine  schablouiäierenden  Regeln  auistelieu,  da  der 
Taril  bei  seiner  Aufgabe,  Ausgaben  und  Einnahmen  miteinander  in 
uSwiriM^  ZU  bringen,  bei  den  Tendiiedenairtigeii  VeriilHiriwwin  an  den 
eimwlnen  Fl&tzen  zu  Tenchiedenen  ErgebiUBseik  fittireii  muß 

Die  Aachener  Pferdebahn  hatte  nrsprfloglich  einen  bei  der  Küise 
der  linien  kiemlich  hohen  Zonentaiif  beeenen,  und  swar  wurden  je 
nach  der  Liage  der  lUiretreeke  Eahrecheine  m  10,  16  oder  20  Fi 
durch  Schaffner  ausgaben.  Die  an  anderer  Stelle  geschilderten 
miMichen  ReatatMÜtiltsrerl^tnisse  der  Pferdebahn  in  den  ersten  Jahren 
ihres  Bestehene  mußten  natürlich  zu  Beformversuchen  führen,  und 
zwar  wurde  zunächst  keine  Erhöhung  der  Einnahmen  durch  weitere 
Verteuerung  des  Tarifes.  sondern  eine  Venniiulprunfi:  der  Ausgaben 
angestrebt.  Dazu  erschien  eine  Neuerung  geeignet,  die  eine  Ersparun^r 
an  Personal  bedeutete,  indem  sie  den  Schaffner  überflüssig  machte, 
nämlich  die  Einrichtung  des  Zahlkastens.  Der  Zahlkasteii,  in  den 
Jeder  Fahrgast  das  Geld  selbst  einwirft,  und  der  so  angebracht  wird, 
daß  er  vom  Kutscher  kontrolliert  werden  kaim,  war  an  anderen  Plätzen 
bereits  erprobt  worden,  md  die  günstigen  Erfahrungen,  die  man 
spemell  in  Halle  a.  S.  damit  gemacht  hatte,  führten  sa  seiner  Ein- 
führung  in  Aachen  im  Jahre  1886.  Allerdings  setzt  der  Millmsten 
einen  Einheitstarif  Torans  und  schließt  die  Umsteigemdglichkeit  ans. 
Der  Einheitrtaiif  worde  damab  anf  10  Pi  normier^  daneben  gab  es 
noch  eine  Art  Abonnement,  indem  besondere  Zahlmarken,  za  je  12 
Stück  verpackt^  ftlr  1  M.  bei  den  Beamten  und  an  den  Stationen 
käuflich  waren,  so  daß  bei  Benutzung  der  Zahlmarken  der  Falirpreis 
auf  ca.  8  Pf.  sank.  Als  jedoch  die  finanziellen  Ergebnisse  dauernd 
schlecht  blieben,  wurde  der  Einheitssatz  von  10  Pf.  auf  15  Pf.  er- 
höht, während  dementsprechend  nur  noch  8  Zahlmarken  für  1  M.  ab- 
gegeben wurden,  so  daß  bei  deren  Benutzung  die  Fahrt  ca.  12*/2  Pf. 
kostete.  Diese  Regelung  blieb  dann  bis  zur  Einführung  des  elekthachen 
Betriebes  bestehen. 

Da  sich  die  Bedienung  des  elektrischen  Motorvsagens  durch  den 
Wagenführer  allein  nicht  empfiehlt,  und  diesem  ohne  Grefährduug  der 
Sicherheit  nicht  auch  noch  die  Kontrolle  des  Zahlkastens  anvertraut 
werden  kann,  so  wurde  diese  Eiuriditimg  mit  TJmgesaltung  des  Be< 
triebes  im  Jahre  1886  wiederum  hinfällig.  Dazu  kam,  daß  mit  Yer- 


*)  VgL  Yellgnth  s.  a.  O.  &  ttt 
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billigung  der  Betriebsart  auch  wieder  die  Herabsetzung  der  Grundtaxe 
auf  10  Pf.  beabsicbtigt  war,  während  andererseits  bei  der  bedeuten- 
den Ausdehnung  des  Netzes  für  die  größeren  Strecken  höhere  Sätze 
erhoben  werden  mußten.  Es  wurde  darum  wieder  zur  Einftihrung 
eines  Zonentarifes  geschritteo,  und  zwar  trat  folgende  Regelung  ein, 
die  auch  heute  noch  in  Kraft  ist 

Es  muA  hierbei  unterschieden  werden  zwischen  dem  Stadtgebiete 
und  den  Außenlinien.  Beide  sind  in  Teilstrecken  eingeteilt»  die  an! 
den  Idnien  des  Landnetzes  etwa  doppelt  so  grofi  sind  als  auf  den 
Stadtlinien,  während  im  Stadtgebiete  4  Teilsirecken,  außerhalb  desselben 
2  Teilstrecken  für  die  Grundtaxe  von  10  Pf.  durchfahren  werden 
können.  Innerhalb  der  Stadt  berechtigt  jeder  Fahrschein  zu  zwei- 
maligem Wagenwecbsel,  während  außerhalb  des  Stadtgebietes  nur  eine 
einmaHge  Umsteigeberechtigung  vorliegt.  In  der  folgenden  Zusammen- 
stellung sind  die  beiden  Tarife  einander  gegenübergestellt 


Innerhalb     j  Außerhalb 
d«*  StadtgebietM 


Yür  die  (jtundtaze  von 
10  Pf. 

4  TeOitreekea 

2  Tdlitreeken 

Für  j«de  weiteren  6  PI 

2  Teilatrecken 

1  TeUatreoke 

Uauteigeberechtigiiiiir 

Smel 

Imel 

Dnrehschnittlichc  Liintre 
der  fahratrecke  für 
die  Grandtaxe  tron 
10  Pf. 

leoom 

aooom 

Im  allgemeinen  müssen  die  Tarife  der  Aachener  Kleinbahnen  als 
hoch  he/.cicbnet  werden,  allerdings  stehen  dem  auch  hohe  Betriebs- 
kosten, besondci-s  infolge  der  ungünstigen  Terrainverhältnisse,  gegenüber. 

Zwischen  je  zwei  größeren  Ortschaften  gelten  zeitweise  Tarif- 
ermiißignngen.  indem  hier  an  Wochentagen  Durchgangsfahrscheine 
ausgegeben  wei'den.  die  eine  Vcrbilligung  um  ca.  10  — 15  Pfg.  für  die 
ÖO  Pfg. -Strecke  bedeuten.  Duneben  bestehen  ferner  Abonnements 
und  Sondertarife,  und  zwar  Arbeitertarife,  Schülertarife,  Lehrlings- 
tarife und  Kindertarife. 

Die  Arbeitertarife  gelten  nur  für  bestimmte  Sonderfahrten,  die 
die  Beförderung  der  Bergarbeiter  in  das  Kohlenrevier  flberaduneo, 
und  sind  so  berechnet,  dafi  sie  die  SelbstkoBten  decken.  Um  diese 
Selbstkosten  möglichst  niedrig  zu  gestalten,  wird  diesen  Wagenzfigen, 
die  meist  aus  emesm  Motorwagen  und  zwd  Anhängewagoi  bestehen, 
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nur  ein  Wagenführer  und  ein  Schaffner  mitgegeben,  während  die 
Handhabung  der  Bremse  der  Anhängewagen  usw.  von  einigen  dazu 
bestimmten  der  Leute  selber  ausgeführt  wird.  Die  Kosten  für  die 
Beförderung  seiner  Arbeiter  trägt  der  Eschweiler  Bergwerskverein 
selber. 

Für  die  Schülerkarten,  die  für  Schüler  und  Schülerinnen  bis  zu 
Ifi  Jahren  gültig  sind,  wird  ein  Monatssatz  von  3  M.  erhoben.  Über- 
steigt die  Länge  der  durchfahrenen  Strecke  ö  km,  so  erhöht  sich  der 
Preis  um  1  M.  für  je  3  km. 

Lehrlingskarten  werden  mit  vierteljähriger  Dauer  zum  Grund- 
preise von  Ih  M.  für  die  Streckenlänge  bis  zu  ß  km  ausgegeben,  jede 
weiteren  3  km  kosten  3  M.  mehr.  Auch  diese  Lehrlingskarten  gelten 
nur  für  Personen  bis  zu  iß  Jahren. 

Die  Kinder  schließlich  bezahlen  auf  allen  Strecken  bei  einem 
Mindestsatz  von  5  Pfg.  bis  zum  Alter  von  Q  Jahren  ein  Viertel,  bis 
zum  Alter  von  12.  Jahren  die  Hälfte  des  normalen  Fahrpreises. 
Schoßkinder  unter  2  Jahren  sind  frei. 

Abonnements  oder  Zeitkarten  werden  mit  einmonatiger,  viertel- 
jähriger, halbjähriger  und  einjähriger  Geltung  ausgegeben.  Die  Preise 
sind  für  die  wichtigsten  Linien  im  folgenden  zusammengestellt. 


Tarif  für  Zeitkarten. 


■  Linie 

Jährlich 
M. 

Halb- 
jährlich 

M. 

V'iertel- 
jährlich 

iL 

Monatlich 
M. 

Bahnnetz  I  (Stadtnetz) 

100 

51 

2S 

ID 

Bahunetz  I  u.  U 

UÜ 

U 

38,50 

13,50 

Buhnnetz  1^  JI,  111 

165 

äQ 

n 

12 

Einzelne  Linien 

Aachen- AUenberjf 

125 

M 

12 

Aacheu-Bardenberg; 

22 

48 

25 

a 

Aachen-  Stolberff 

112 

fiÜ 

ai 

n 

Aachen-Esch  weiter 

128 

34,75 

12,26 

Eschweiler-Alsdorf 

IfiÜ 

lü 

Stolberg- Mariagrube 

125 

65 

ai 

12 

Stülberg-Vicht 

a2 

25 

Aachen-Eupen 

m 

35,60 

12,60 

Die  Einnahmen  aus  der  Gesamtpersonenbeförderung  von  Ifi  216  528 
Personen  im  Jahre  1(K)8  verteilen  sich  folgendermaßen  auf  die  ver- 
schiedenen Vereinnahmungen : 
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Abonnements: 


2860904  Zeitkarten£ahrteii  mit 

oL 

116  002,UD 

905300 

Arbeite] 

üksitonblirtw  mit 

ff 

OD  107,00 

lUindieiiie  k  6 

ff 

RC  OOK  At% 

00200,40 

72D9W0 

ff 

ff  10  » 

ff 

780898,00 

8814109 

1» 

fflß  ff 

ff 

oa2 116^ 

»» 

ff  20  » 

ff 

ClA'7  1  nA  OA 

897 19U,ou 

395199 

H 

»25  „ 

ff 

Ofi  7QÜ  7Pk 

132673 

f» 

ff  30  t, 

ff 

39801,90 

56  995 

n 

ff86  „ 

ff 

19948,25 

249693 

ff 

»40  „ 

ff 

99877,20 

20  702 

ff 

ff46  „ 

ff 

9316,90 

46381 

ff 

»60  n 

>• 

23190,50 

16216528  Penonen  mit  M.  1990484,10 

Schließlich  seien  noch  die  Gütertarife  zusammengestellt,  Kilo- 
metertarife, die  gleichfalls  ziemHch  hoch  sind  und  etwa  den  £ügut- 
taiifea  der  Staatseiaenbahn  entsprechen. 

Kilometertariitabella. 


tt  _ 

Güter 

(I'iter 

Güter 

ferna 
etern 

FraehtsätM 

ii'racbtsätse 

Fraohta&tM 

illr 

fBr 

für 

a  S 

^1 

■ig 

100  kg 
Stückgut 

Wagen- 
ladungen 
46  t 

eine  £ 
)n  Kilo 

100  kg 
Stackgut 

Wagen- 
ladungen 
46  t 

a 

■'S 

100  kg 
Stückgut 

Wagen- 
ladungen 

y 

Pt 

M. 

< 

PC 

IL 

r 

Fl 

IL 

1 

22 

4,50 

13 

60 

8,50 

26 

80 

12,60 

2 

24 

4,60 

14 

52 

8,60 

26 

82 

13,00 

3 

26 

6,00 

16 

66 

9,00 

27 

84 

i3,a) 

4 

88 

5,00 

16 

68 

9,50 

28 

86 

13,50 

6 

88 

6,50 

17 

eo 

9,50 

29 

88 

13,50 

6 

34 

6,Ü0 

18 

62 

10.00 

BO 

90 

14,00 

7 

36 

6,U0 

19 

64 

10,UQ 

31 

94 

15,00 

8 

38 

6,60 

20 

66 

10,60 

32 

96 

16,00 

9 

40 

6,50 

21 

70 

11,50 

33 

98 

16,50 

10 

42 

7,0Ü 

22 

72 

11,60 

34 

100 

15,50 

11 

46 

H,00 

23 

74 

35 

104 

16,00 

18 

8.00 

84 

76 

lifo 

86 

106 

16^ 

Bei  grdfleren  monatiichen  Tnuisportmengen  in  Venand  und 
Emp&og  ermäßigen  rieh  die  angegebenen  Frachtsätze  und  xwar  bei 
einer  monatlichen  TranaportmeDge  von  mindestens 
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500  Tonnen  um    ö  % 

760     „  «  10„ 

1000     „  «   16  „ 

1500     ^  »   20  „ 


}       »  25« 


S.  Sie  Lage  der  Ingeetdlten. 


Die  Angestellten  verkehrsf^ewerblicher  Unternehmungen,  und  zwar 
speziell  derjenigen,  denen  die  Aufgabe  der  Personenbeförderung  zu- 
SÜltf  befinden  rieh  gegenüber  der  Mehrheit  der  Angestellten  anderer 
Berafsarten  in  einer  eigentümlichen  Lage.  Die  Bedeutung  der  Tätig- 
keit des  lUupenonels  steigert  sich  in  den  Zeiten,  in  denen  die  Arbeit 
in  andersartigen  Betriehen  unterbrochen  ist,  nSmlich  besenders  tot 
Beginn  und  nach  Schluß  der  übUchen  AfbeilBzeiten  sowie  an  Sonn- 
und  Feiertagen Daraus  ergeben  sich  fttr  die  Betrachtung  der  Lage 
der  Angestellten  in  den  Verkehrsgewerben  interessante  GksichtspunktSy 
die  hier  für  das  Eahrpersonal  der  Aachener  Kleinbahnen  einer  ge- 
naueren Untersuchung  unterworfen  werden  sollen 

Entsprechend  der  fortgesetzten  Ausdehnung  des  IQeinbahnnetzes 
hat  auch  die  Zahl  der  dort  beschäftigten  Personen  eine  ständige 
Steigerung  erfalnen.  Die  Tabelle  4  enthält  eine  nach  Beamten- 
kategorien geordnete  Zusammenstellung  des  Personalbestandes  der 
einzehien  Jahre. 

Die  angedeuteten  den  verkehi-sgewerbliclien  Anf^eatellten  eigen- 
tümlichen Verhältnisse  betreffen  natiirüch  nur  da.s  Fahrpersonal,  das 
allerdings  den  weitaus  größten  Teil  des  Gesamtpersunals  ausmacht, 
und  mit  dem  sidi  die  folgenden  üntersuchnngen  yorzugsweise  be- 
sdiSftigen  werden. 

Die  schwierigste  IVage  ist  hier  zweifeUos  die  Regelung  der 


')  Dies  gilt  übrigens  nicht  allein  von  den  Verkehr^ewerben.  Aach  in  ve^* 
schicdenen  Zweigen  der  GroUindustrio  (z.  ß.  Hochofenwcrke")  ist  ein  gänzliches 
Einstellen  der  Arbeit  auageecblossen,  desgleichen  im  JBergbao.  Uan  denke  ferner 
sä  die  TKtiffkiit  dM  Antet,  dw  KeUoen^  d«r  DiMntboten  otw. 

")  Über  aDgemane  Uninnadluingeik  hiarftber  Tefgldiebe: 

1.  Unterrachangen  über  die  Lage  der  Angestellten  ond  Arbeiter  in  den 
Verkehrsgewerben.    Herausgegeben  vom  Verein  für  Sozialpolitik,  Leipzig  1902. 

2.  Die  Lage  der  Deutschen  Frivateisenbalmbeamteo.  Herausgegeben  vom 
Terbaad  D«ntiohor  Prhstdienbahnhesinteii,  Berlin  190B. 


LX. 


6 
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Zahl  der  Angestellten  im  Betriebe 


188111882 


1883 1884 1886 


1886,1887 


1888 1889 1890,1891 


Direktioiisbeniute 
Technisclie  lieamte 
Bareaubeamtc 
Wapenführ«'r 

(Wahread  des  Pferdeb«* 

triebe«  Kotacher) 
SohftffnfT 
Kontrolleure 

Stalleuto  und  VürspSnnar 

StationapenoDal 

( Lapermeister ,  Wajf en- 
iiif  ls  t  r,  Wagenralniger, 

WerkeUttpenoaal 
fWorkmeuter,  WerktUU- 

arbeiter) 
Maachinenpenonal 
(üaeohiaenmeuter,  Ha« 

achintsteD,  Heizer) 
Streckenpersonal 
(61eia«rbeit«r,  Sir«ckea* 
Wärter) 

Lriinii^'-T">rsiiTial 

(Uberleituir:  ;irl  .  it'-T.  Iii- 
BtallaiioDsi 


1,  1 

4  4 

32  26 


8 


1     Ij  1 

4  4 1  4 
30    28  30 


30    24    31  24 


6  5  5 
42;  36  36 


6 


6 
80 
S 


8 


4 

5 

30 
8 


6 


4 

27 


4 

5 

28 
2 


6  '  6 


4 

88 


3 
& 
28 
3 


6 


6 


ZDsammen  |l34 1 112 [  121 1 108 1  88  |  81  |  84 


4 
81 


3 
6 

2ö 
3 


8 
80 


4 

6 
26 
3 


80  86 


6  ß 
9  9 

33 
4  .4 


8 


5  10 


84  1  86  i  101  {100 


Arbeitszeit  Der  Tendenz  zur  Verkürzung  der  Dienststundenzabl  steht 
hier  dieTendens  surTeriangerung  der  BetriehartmideiiiBhl  gegenüber. 
Der  Ftordebahnkatacher  Terließ  morgeos  mit  seiiiem  Wagen  die  Station, 
um  abends  Terhältnisnü&flig  frOh|  jedoch  nach  semUch  langer  Dienst- 
seit»  heimzukehren.  Ala  dann  frühore  und  spätere  lUirten  notwendig 
wurden,  mußte  eine  Trennung  yorgenommen  werden,  indem  ein  Tdl 
der  Wagen  früher,  der  andere  Teil  sp&ter  ausfuhr  und  entsprechend 
auch  zurückkehrte.  Die  weitere  Steigerung  der  Betriebsstundenzahl 
führte  Bchließhch  zur  Verteilung  der  am  lilnn;<^ten  im  Betrieb  befind- 
lichen Wagen  auf  zwei  oder  mehr  Arbeitsschichten,  zu  einer  ein-  oder 
melirnialigen  Personakiblösiing.  Der  heutigen  Regehmg  der  Arbeits- 
verhältnisse Heiden  die  seit  dem  1.  Januar  1907  giiltiu'en  ..l^an-  und 
I>etrif'l>^v(>rscllri^teIl  für  Straßenl)ahneii  mit  ^Ijischineubetrielr'  zu- 
grunde, deren  in  Frage  kommender  Paragraph  (§  65;  folgendermaißen 
lautet : 
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der  Aachener  Kleinbahuen. 


11898 

1898 

18»1|1896 

189B 

1807 

1898{1899 1900 1901 

1902|190B 

1904,1905 

1906 

|1907 

1906 

1 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

!  l 

2 

1  2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

- 

3 

6 

4 

4 

5 

5 

4 

4 

4 

4 

6 

5 

9 

3 

4 

3 

5 

7 

8 

8 

8 

8 

R 

8 

8 

10 

11 

11 

19 

'66 

38 

41 

49 

64 

6ö 

81 

85 

90 

'J2 

92 

92 

99 

120 

133 

1Ö9 

6 

» 

6 

9B 

4» 

flO 

«8 

90 

101 

110 

110 

118 

115 

127 

165 

180 

218 

9 

t 

7 

0 

lü 

9 

9 

10 

11 

11 

11 

11 

10 

9 

10 

10 

11 

32 

29 

30 

4 

2 

4 

4 

k 

4 

12 

12 

12 

21 

18 

14 

15 

15 

19 

19 

22 

84 

21^ 

6 

* 

24 

81 

31 

88 

42 

38 

So 

33 

36 

45 

48 

62 

t 

5 

ö 

7 

7 

7 

7 

7 

9 

10 

16 

8 

8 

7 

10 

a3 

15 

32 

Ö2 

33 

30 

21 

21 

21 

26 

32 

43 

51 

_ 

_ 

- 
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8 

6 

12 

1 

7 

6 

5 

6 

6 

6 

6 

10 

38 
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Dienstdauer  und  Dienatpläne. 

„Die  tSc^olie  Dienstdauer  soll  im  monatUchen  Durohschziitt  ein- 
schliefilidi  der  Ruhetage  für  Führer  nicht  mehr  als  10  Stunden,  für 

Schaffner  und  Ercnisor  nicht  mehr  als  11  Stunden  betragen.  Bei 
einlachen  IV  t  riebsverhältnissen  kann  die  durchschnittliche  Dienstdauer 
bis  zu  13  Stunden  ausgedehnt  werden.  Die  eiir/dne  Dienstschicht 
darf  unter  keinen  Umständen  mehr  16  Stunden  betragen.  Schichten 
von  solcher  Ausdehnung  sind  nur  /uliissif,'.  wenn  sie  keine  angestrengte 
Tätigkeit  erfordern  und  regelmäßig  durch  längere  Pausen  unterbrochen 
werden. 

Die  Dienstbereitschaft  ist  in  die  Dienstdauer  einzurechnen.  Als 
Dienstschicht  gilt  der  Zeitraum,  der  zwi-^clicn  zwei  Ruhezeiten  liegt, 
che  eine  Dauer  von  mindestens  8  Stunden  haben.  Pausen  von  geringerer 
Daner  als  HO  Minuten  sind  in  die  DieustHchicht  einzurechnen.  Jeder 
im  Betriebsdienst  ständig  beschäftigte  Beamte  soll  monatlich  mindestens 
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zwei  Rulietagp  haben*  Bei  ein&chra  Betriebsyerhältnissen  kann  die 
Zahl  der  Ruhetage  auf  einen  eingeschränkt  werden.  Als  Ruhetag 
gilt  eine  Dienstbefreiung  von  mindestens  24  Stunden.  Letztere  Be- 
stimmung kann  he\  den  städtischen  Straßenljahueu  ähnlichen  Klein- 
bahnen mit  gerinficin  Verkehr  auf  Antrag  geändert  werden. 

2.  Die  zur  Kegelung  der  dienstlichen  Inanspruchnahme  des  ge- 
samten Betriehspersonals  aufgestellten  Dienstpläne  sind  in  den  Betriebs- 
räumen des  Unternehmers  sichtbar  aufzuhängen  oder  auszulegen  und 
auf  Erfordern  den  Aufsichtsbehörden  vorzulegen." 

Da  68  bei  der  großen  Ausdehnung  des  Bahnnetsee  der  Aadiener 
Kleinbahnen  ausgeschloesen  ist»  ribntliche  Wagen  Ton  einer  einzigen 
Zentralstelle  ausgehen  zu  lassen,  so  bestehen  neben  der  Aachener 
Hanplstation  vier  weitere  Stationen,  n&mlich  in  SoUscheid,  in  Esdi- 
weiler-Aue,  in  Brand  und  in  Eynatten.  Zu  jedem  dieser  SSentren 
gehört  eine  Anzahl  ron  Linien,  für  die  die  betreffende  Station  Wagen 
und  Personal  stellt,  und  innerhalb  jedes  dieser  Liniennetze  wird  ge- 
trennt folgende  Dienstregelung  durchgeführt: 

Die  Gesamtheit  der  auf  den  einzelnen  Linien  regelmäßig  ver- 
kehrenden Wagen  ist  in  einer  Liste  zusammengestellt.  Jeder  Führer 
und  Schaffner  iibernininit  nun  in  der  aufgestellten  Reihenfolge  täglich 
wechselnd  den  nächsten  Wagen,  so  daß  er  nach  einer  Anzahl  von 
Tagen,  die  der  Anzahl  der  regelmäßig  verkehrenden  Wagen  entspricht, 
den  Timms  wieder  von  vorne  beginnt.  Bei  der  Aufstellung  der  Liste 
ist  nun  dafür  Sorge  getragen,  daß  einem  längeren  Arbeitstage  ein 
kürzerer  folgt  usw.  Berechnet  man  aus  diesen  Listen  die  durch- 
schnittliche tägliche  Bienstdauer,  so  ergibt  sich  für  1008  ein  Durdi» 
schnitt  T<m  0  Stunden  34  Ifinuten,  der  sich  seit  dem  1.  Mai  1000  anf 
0  Stunden  28  Minuten  ennüBigt  hat  Damit  ist  aber  noch  nicht  die 
Zeit  zwischen  Dienstbeginn  und  Dienstschluß  gegeben,  denn  Pansen 
yon  mehr  als  emer  halben  Stunde  dürfen  bei  der  Berechnung  der 
Dienststundenzahl  abgezogen  werden.  Ohne  diesen  Abzug  erhöht  sich 
1908  die  durchschnittliche  Dienstdauer  auf  10  Stunden  5  Minuten. 
£in  Vergleich  dieser  Zahlen  mit  dem  Ergebnis  zweier  früherer  Jahre, 
aus  denen  gleichfalls  genaue  Durchschnittsherechnungen  vorliegen,  zeigt 
deutUch  die  A])nahme  der  Dienststundenzahl.  Dabei  ist  zu  beachten, 
daß  bei  den  beiden  ersten  Berechnungen  alle  Pausen  von  melir  als 
10  Minuten  Dauer,  hei  der  Berechnung  von  1908  gemäß  den  neuen 
Bestiuiniungen  nur  die  Pausen  über  30  Minuten  abgezogen  sind. 

Die  durchschnittüche  Dienstdauer  betrug: 
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Oline  Pausen  Einschl.  Pausen 

1897  10  Ötunden  50  Minuten  13  Stunden  45  iVIinuten 

1900  10      „      26      „  13      „      38  , 

1908  9      „      84      „  10      „        5  „ 

Wird  in  besonderen  Fällen,  wie  sie  infolge  von  Schneeverwehungen 
oder  dergleichen  vorkommen,  die  vorschriftsmäßige  Ruhezeit  von 
8  Stunden  oder  die  im  folgenden  besprochene  zweitägige  Dienstfreiheit 
nicht  eingehalten,  oder  ergibt  die  monatliche  Berechnung,  daß  die 
duzdiaGlimtliliche  IHenstaeit  toh  10  resp.  11  Stunden  fiberscliritteii 
worden  ist^  so  ist  in  jedem  einseinen  Ealle  der  AnfDchtsbehOrde  ^) 
unter  Angabe  des  Gnmdes  Mitteilung  zu  machen. 

Einer  beeondeiten  Begelnng  bedarf  die  Fesflegang  der  dienstfreien 
Tage.  Es  werden  dem  FUupersonal  im  allgemeinen  nach  Vorschrift 
2  freie  Tage  im  Monat  gewährt,  allerdings  wird  diese  Zahl  in  Zeitra 
der  Yerkehrsabnahme  auf  3  und  4  Tage  erhöht,  um  den  Personal- 
bestand möglichst  zu  erhalten.  Da  die  dienstfreien  Tage  nicht  bezahlt 
werden,  wünscht  das  Personal  nicht  deren  Vermehrung  über  die  Nonn 
von  2  Tagen  hinaus.  Die  Zahl  der  dienstfreien  Angestellten  ist 
Sonntags  infolge  des  gesteigerten  Verkehrs  mit  ö "  ^  am  geringsten. 
Hieraus  ergeben  sich  wiederum  Schwierigkeiten  betreffs  des  Gottes- 
dienstbesuches. Eine  Feststellung  vom  20.  Mai  1906  ergab  für  das 
Stadtiietz  folgendes  Kesultat: 

Eb  hatten  Dienst  getan: 

09  Führer  kath.  Konfession 

96  Schaffner  kath.  „ 

Yon  diesen  begannen  ihren  Dienst: 

14  zwischen  6  und  7  Uhr 


44 

n 

7 

n 

8 

n 

87 

8 

9 

n 

26 

» 

9 

10 

n 

16 

n 

10 

11 

n 

14 

1» 

11 

f. 

12 

n 

10 

» 

12 

r? 

1 

n 

6 

1 

»1 

2 

n 

Von  174  diensttuenden  Führern  und  Schaffnern  konnten  also  nur 
16,  die  nach  12  Uhr  den  Dienst  antraten,  die  Hauptgottesdienste 

*)  ESnigliolw  Regimmg. 
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swkehin  9  mä  11  tJIir  besadieii.  NaftQdicli  kft  es  aQsgeBclüoneii, 
diroh  Eiitttelliuig  vom  Hilbkrilften  den  Bench  d«  HanptgoMe»- 
dienstes  der  GesamtlMit  möglich  zu  machen.  Den  kaäioliachen  An- 
gestellten ist  Übrigens  von  6  Uhr  morgens  ab  alle  halbe  Stunden  Ge- 
legenheit geboten,  die  Messe  zu  hören.  Im  Übrigen  wird  durch  Ana- 
hülfedienste TOD  Werkstattpeiflonal  eme  Entlastung  des  Ekwntags- 
dienstes  angestrebt^). 

An  zweiter  Stelle  sollen  nunmehr  die  LohnverhSltiwwie  ontersnGht 
weiden» 

Bs  sind  Tagelöhne  f estgesetat»  die  halbmODatüch  ansgezaUt  werden. 

Während  der  Zeit  des  Pferdebetriebes  hatte  ein  DorohaohmttBlohn 
Ton  2^  M.  bestanden,  mit  A))weiohungen  nach  nuten  und  oben  bei 
geringewn  oder  höheren  Leistungen  und  kürzerem  oder  längerem 
Dienstalter.  Natürlich  haben  sich  diese  Lohnsätze  entsprechend  den 
allgemeinen  Lohnsteigerungen  erhiilit.  Die  Tabelle  ö  soll  den  Ent- 
wickeliingsgang  der  Löhne  illustrieren.  Es  ist  jedesmal  der  höchste 
und  niedrigste  Lolinsatz  nebeneinander  gestellt  nebst  Angiibe.  wie 
lange  sich  der  Enipfini'^'t'r  im  Dienst  befand.  Die  Feststellungen  er- 
strecken sich  über  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  August  des  betreffenden 
Jahres.  Die  Untersuchung  umfaüt  neben  Fühieru,  iSchaffuem  und 
Kontrolleuren  auch  die  Streckenwärter. 

Im  folgendf  II  ist  sodann  die  heutige  Lohnskala  für  das  Fahr- 
personal der  Aachener  Kleinbahnen  wiedergegeben: 


Führer: 

Schaffaier: 

Bei  Beginn  des  Fh)bedien8tes 

M 

3^ 

M. 

2,70 

ti      V      n  zweiten  Monats 

n 

3^ 

V 

n       n      m  dritten  „ 

n 

8^40 

1» 

2^ 

Nach  dem  dreimonatlichen  Probedienst 

n 

3^ 

fl 

3,00 

Bis  Schluß  des  ersten  Dienstjahres 

n 

8,60 

f) 

3^10 

Ltt  zweiten  Jahre 

rt 

3,80 

1) 

3^0 

„  dritten  „ 

n 

4,00 

1» 

8,60 

^)  Kbemo  darah  fremde  aofelernte  Headweiker,  biiher  bia  snr  HSebstMliI 

▼OD  10  Mann. 

•)  Die  Lohnsätze  der  Schaffner  während  des  Probedienstes  gelten  nur  für 
den  Fell,  daß  eine  Austeilung  nioht  erfolgt.  Verbleibt  der  SehaiTner  im  Dienste, 
10  wird  für  die  Probeseit  Wk  Tagelolm  von  8  H.  beredmet  und  die  DiSbcens 
UMhtrli^ieli  aoqiendilt. 
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Tabelle  5. 

Löhne  der  Aachener  Kloinbahnen. 

(Es  ist  jcdpsmal  die  Höchstautume  (Max.)  und  die  Mindostsumme  (Min.)  angepfeben 
und  daneben  vermerkt,  wie  lange,  berechnet  in  Jahren,  der  Empfänger  eich  im 

Di«iute  bafud.) 


Be- 
triebs- 


Führer 


Max.  mn. 


Schaffner 


Min. 


Kontrolleure 


Streckenwärter 


Max. 


18S2 
1883 
1884 

188'> 
l8^6 

1887 
1888 
1889 

im 

1892 
1893 
1894 

1895 
1890 
18i)7 
18'J8 
1899 
1900 
1901 
19<>2 
liK)3 
1904 
1905 
UKii; 

1907 
1906 


2^  1'/, 

2,50 

2.80  3'/« 


2.1i)\ 
21b\ 
2.75 
2. 7.-) 


6"* 

vu 

8'« 

''4 

.1 

3,00  4  * 
2.7.-)  13'; 

;i.2:)  I  i';* 
4.2.')  ifi',; 

4.25  17' 4 

4,26,14 

4.25117 

i.:)n2n' , 
4.r><)-Ji"i 

4,40  2 
4.40  M 

j  1»!'  2:)','. 


2.00 
2,10 
2,10  V* 
2,öO  '  . 
2,20  «  „ 
2.1  ö  2 

2.  ;^0  '  , 
2,40  ' 
2..-)0  ' 
2,40  ' 
2.40  ' 
2,41)  2  '' 
2,40  1 
2,401  V4 
2.50' 
H.30 
8  20 
3,20* 

3,  ao 


I 


« 

I 


,->.20  1 


3.20 

■120 
3.20 

H.-io 

5.i»U  2i;';i8.40   '  » 


2.r.o' 

2.75 
2,70 


l'V2.00 
V*  2,10 
8V*  2.10 


I 


1 
2 
3 

IV4 

2'. 


5,(X))27 


I*: 


A  10 
3,10 
.3.10 
2,50 
2^ 
3,(X) 
3.50 

3,:)() 
■6  m  \r^^ 
3.fi0  10',  4 
3.70  IP  4 
3.h0  12 '4 
3  SO  13% 
4,00  23'/; 
4.00  24 '4 
4,20  l.T'  , 
4,20  lö'/* 
4,2017V* 


3.(J0 


7» 

s 


V« 
Vi 


3.'iO  ' 


3,00i  1 

2.401  V« 

2,40l  V4 

2.4*)  ';4 

2,70  «  4 

2,H0  y't 

2.70  '  4 

2.70  '  4 

2.70  V* 
2,70 
2,70 
2,70 
2,70 
2,70 

2.H0  V* 

2,70  V* 

2,70  V* 


u 

l! 
H 

V* 
V* 


4», 

j 
<; 

7  : 

8  i 

9 


3.45 
|?0| 

4.00 

A.iK) 

4,  m 

4,00 
4.00 
4.20 
4.2U  10 
4.20  1 1 
3.5(J  10 

3,j;o  4 

4.00  5 
4  80!l5»/4 
4.7014»/4 

-1.70  15 
4.70  Iß 
4.7»  1 17 
5.00  18 

5,  (jO  19 
5.(X)  20 
5.a)21 
5,.^0  24 
n,öO  23 
5,50  24  I 
6,50|85 


2,95 
3,10, 
S.90 

4:(K) 

3.00, 
3.20 

3,30; 
2,50 
2,70 
3,(X) 
3.«) 


4 

3; 


1.90  P,  4 
2,00,  2V,, 
2.OOI  B^U\ 
2.00  3'  4 
2,00 
2,00 
2,00 
2,10 
2,20 
2,40 


•'4 

7'/4' 


3,00,  9", 

3.20;  4' 

8.75|  5' 

8,75  6'4 

4.OOI  1 

3,30  S 

4.20  9'4 

4,00 

4,5()  5'  . 
4.70  12' 4 
4.80  13'  4 
4,5<J  '4 
5..30  1', 
11 

5.40,12 
6,00  V* 


2;40|  7«/I 

2.40  12  V  4 
2.40  13' 4 
2,U)  11'. 
2.40, 15 '/4 
240I6V4 


1.80'  V« 

1,961  V* 
1,96  2*2 
2.00  V, 

2.m  1% 

2.(X)  2'  . 
2,00,  S^il 
2.10 

2.10  V. 
2.20 

2,20 
2.21) 
2.2') 
2.20 
2,20 
2.20 


2,81 ) 
2.80 

2.  W 

3.  H0 

.■;.u) 
3.01 1 

3,CK) 

3.a) 


i 

2', 


k 

V* 
V* 
V« 
'U 

2,20  2% 

2.4018^4 

2.40I  2 


2.90 
2,90 
2.70 
2,80i 
2.8f)| 
2,90 

3,40,  2 '/ai  3,301 
8,40  2 Vi  8,10 


• »  I 

1% 


V. 
V4 
4 


Nach  SVfl  Jahren 

5 

7% 
10 

12"  2 
15 

20 


n 
n 
n 
n 
n 
» 


» 

n 
n 
rt 
n 


Führer: 
IL  4,10 

4,20 
4,30 
4,40 
4,55 
4,70 
4.85 
5.00 


Schaffoer: 
M.  3^60 
«  3,70 

,.  3,80 
3,90 
4.05 
4,20 
4.35 
4,50 


» 
n 


A  n  ni  e  r  k  u  n  :  1.  V'berstundeii  werden  besonders  vergütet.  2.  Für 
anerkeimcii.swerte  Leistunfjen  und  Sicherheitsmelduugen  werden  Prämien 
gewährt    3.  iS'ur  ganz  dienstfreie  Tage  werden  nicht  bezahlt 
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Es  ist  hierbei  zu  beachten,  daß  es  sich  um  sogenannte  ungelernte 
Arl)eit  handelt.  Durch  Verfügung  vom  13.  November  1906  hat  der 
Regierungspräsident  den  ortsüblichen  Tagelohn  gewöhnlicher  Tage- 
arbeiter des  Stadtkreises  Aachen  vom  1.  Juli  1907  ab  für  miumliche 
Arbeiter  über  16  Jahren  auf  2,80  M.  festgesetzt 

Allerdings  haben  sich  auch  die  Bewerber  um  eine  AnsteUnng  bei 
den  Aachener  Kleinbahnen  einem  sweiwöchentlichen  Lehrdienste  zu 
unterziehen,  der  mit  einer  Mtfong  durch  den  BetriebBinc^eor  endet 
imd  wShrend  dessoi  keine  Entlohnnng  erfolgt  Diesem  schliefit  sich 
eine  dzeimonaüiche  F^besot  an,  iriUmnd  deren  eine  beiderseitige 
Losung  des  Dienstverhältnisses  mit  dreitägiger  Kündigungsfrist  frei- 
steht Erst  nach  dieser  Probezeit  erfolgt  die  endgültige  Anstellung 
auf  gegenseitige  vieraehntägige  Kündigung.  Mit  der  Einstellung  ist 
die  VerpfliGhtong  zur  Hinterlegong  einer  Kaution  von  100  M.  ver^ 
bunden. 

Eine  Erhöhung  der  Einnahmen  des  Fahrpersonals,  die  nicht  über- 
sehen werden  darf,  tritt  durch  die  Trinkgelder  ein.  AV'ährend  die 
Führer  nur  gelegentlicli.  etwa  hei  Mitnahiiu*  von  G-epilckstücken.  Trink- 
gelder von  den  Fahrgästen  erhalten,  ist  diese  Einnahnietpielle  für  die 
Schaffner  nicht  unbeträchtlich.  Es  ist  natürlich  schwer,  hierüber  zu- 
verlässige Angaben  zu  erhalten.  Die  durchschnittliche  Summe  variiert 
auf  den  veradiiedenen  linien  entsprechend  dem  ne  benutzenden 
Pablikiun,  außerdem  spielt  das  Auftreten  dee  einzebiea  Beamten  dem 
Fahrgaste  gegenüber  eme  Bolle.  Man  kann  wohl  allgmnein  sagen, 
daß  für  das  Eahrpersonal  der  Aachener  Kleinbahnen  infolge  der 
Trinkgelder  eine  Gleiehstellnng  Ton  Ffihrem  und  Schafinem  bei  einer 
gleichzeitigen  geringen  Erhöhung  der  festen  Einnahmen  eintritt,  so 
daß  also  etwa  das  Anfangsgehalt  nach  dem  Probedienste  von  3.50  M. 
resp.  3,00  M.  auf  eine  Einnahme  von  beiderseits  3,70  M.  sich  erhöht 

Es  wäre  wohl  zu  wünschen,  daß  an  Stelle  der  Tagelöhne  ISIonats- 
löhne  treten,  damit  den  Angestellten  Beamtencharakter  gegeben  wird, 
wodurch  jedenfalls  zu  ihrer  engeren  Verbindung  mit  dem  Unternehmen 
beigetragen  würde. 

Die  folgende  Tabelle  enthält  eine  tTegenüberstellunf^  der  auf  den 
Monat  berechneten  Löhne  M  der  Aachener  Kleinbahnen  mit  den 
Monatslühnen  der  Straßenbahnl)etriebe  einiger  anderer  Städte,  über 
die  entsprechende  Aufstellungen  vorlagen  *).  Die  Feststellungen  be- 
ziehen sich  auf: 

Der  Monat  berechnet  mit  28  Diensttagen. 
*)  Dit  Aagaben  nad  der  Zotong  f^Dw  BtnfieabsluMr''  wtaomaMn,  «iasr 
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Monatslöhne  der  Ffihrer. 


XHentt« 
jßhr 


Aachen 


Berlin 


Coln 


Duis- 
burg 


Frank- 
furt 


Ham- 
burg 


Mün- 
chen 


Königs- 
berg 


Straß- 
burg 


1. 
2. 
8. 
4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 
19. 
90. 


100,80 
106,40 
112,00 
114,80 
117.60 
117.60 
117,60 
120,40 
120,40 
122,80 
128,80 
122.80 
122,80 
122,80 
131.60 
181,60 
131,60 
131,60 
181,60 
140,00 


las.öo 

!  103,50 
106,50 
113,50 
113.50 
118.00 
118.50 
128  50 
123..50 
126,60 
126,50 
128,50 
128.50 
131,50 
138.50 
138,50 
133,50 
138,50 
138,00 
188,60 


110,00 
117,00 
120,00 

123,00 
126,00 
129,C0 
132,00 
ia5,ÜO 
138.00 
141,00 
144,00 
14700 
150,00 


107,50 
110,00 
115,00 

120.00 
124,00 
128,00 
131,50 
135.00 
137,50 
137,60 
140,00 


ini.OO 
106,00 
110,00 
115,00 
120.00 
125,00 
125.00 
130,00 
130,0) 
135,00 
135,00 
135.00 
140,00 
140,00 
140.00 
145,00 


105.00 
110,00 
110,00 
115,00 
115,00 
115,00 
120.00 
120.00 
12<X(K) 
120.00 
126,00 
125,00 
125,00 
125,00 
130,00 
180,00 
130.(X) 
130,00 
186,00 


102.50 
112,50 
115,00 

120.00 
120.00 
125,00 
125,00 
125,00 
130,00 

i;-iooo 

130,00 
136,00 
135  00 
185.00 
140,00 
140,00 
140,CX) 
145,00 
145,00 
14&fXi 


75,00 
75,00 
76,00 
90,00 
90,00 
90,0f) 
97,50 
97.50 
97,50 
105,00 
ia5,00 

i06.no 

112,50 
112,50 
112,50 
120.00 
1-J0,()ii 
120,00 
127,50 
127,60 


101,00 
105,60 
105,50 
110,00 
115,00 
117,50 
120,00 
122,50 
125,00 
127,60 
130,00 
132,50 
135,00 
137,50 
140,00 
142,50 
145,00 
147,50 
150,00 
168,60 


Monatslühne  der  Schaffner. 

^jjJJ*"  jAacheuj  Berlin  j  051n 

Duis- 
burg 

Frank- 
iurt 

Harn-  1  MuD-  iKönigs- 
bnrg  1  eben  i  berg 

Straß, 
bürg 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
16. 
16. 
17. 
18. 
19. 
20. 


87,00 
;)2  (X) 
98,00 
100,80 

108,60 
103,60 
108.60 
106.40 
106.40 
IOU.20 

100.20 

109,20 
109.20 
117,40 
117,40 
117,40 
117,40 
117,40 
126,00 


90.00 

!)().()() 

95,00 
100.00 

loo.m 

105,00 
105,00 
110,00 
lUMJO 
118,00 
113.00 
115,00 
115,00 
118,00 
120.00 
120.00 
120.00 
1J5,{X) 
125.00 
126,00 


95,00 
102,00 
105,00 
108,00 
111,00 
114,00 
117.00 
120.00 
128,00 
126.00 
129,00 
132,00 
135,00 


100,00 
105,00 
109.00 
112,00 
115  00 
117.50 
120,00 
122,50 
122,50 
125,00 


101.00 
lOö.lX) 
110,00 
116,00 
120,00 
125,00 
125.00 
180.00 
130.00 
ISbfiO 
186,00 
136,00 
140.fHJ 
140,00 
140,00 
146,00 


95,00 
100,00 
100.00 
105,00 
105.00 
105,00 
110.00 
110  00 
110.00 
110,00 
115,00 
116.00 
115,00 
1 15.00 

I  120,00 
120.00 
120.00 

I  120.00 
126,00 


92,50 
100,00 
105,00 
110.00 

110.00 
115,00 
115,00 
115.00 
120,00 
120.00 
120,00 
125,00 
125.00 
125,00 
130,00 
130,00 
1.80,00 
135,00 
135,00 
135,00 


75.00 
75.00 
75.00 
82,60 
82.50 
82.50 
90,00 
90,00 
90.00 
97.50 
97,50 
97,50 
105,00 
105.(X) 
105,00 
112,50 
112,50 
112,50 
120,00 
120,00 


96,00 
UD.'jO 
10ü,öO 
105,00 

110,00 
112,50 
115,00 
117,50 
120.00 
122.50 
125,00 
127.60 
1,80,00 
182.50 
135,00 
137,60 
140,00 
142..50 
145,00 
147,50 


Beilage  des  sozialdemokratischen  „Courier,  Orfran  Tiir  die  Interessen  der  in 
StraiicDbahnbetrieben  and  sonstigen  Verkehrsanstalten  beschäftigten  Aagestellten 
VBd  AHMittr  DvotMUaadt". 
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Aachen,  Aachener  Kleinbahn,  Akt.-Ges. 
Berlin.  Große  Berliner  Straßenbahn,  A.-G. 
Cüln,  Städtische  Straßenbahn. 
Diu8liiir&  StidtiBche  StraBenbahn. 
Frankfurt  a.  M.,  Städtische  StraBenbahn. 
Hamborg^  Hamburger  Straßenbahn,  A.-G. 
Mfinchen,  St&dtische  Strafienbahn. 
Königsbergs  Städtische  Strafienbahn. 
Strafibnrg,  Strafiburger  Straßenbahn,  A.-G. 

Die  Tabelle  zeigt,  daß  die  LiShne  der  Aachener  Kleinbahn  am 
wenigsten  variieren  gegenüber  denen  der  auch  im  Privatbesitze  be- 
findlichen Straßenbahnen  von  Berlin,  Hamburg  und  München.  Die 
erheblich  niedrigeren  Löhne  in  Königsberg  erklären  sich  wohl  im 
wesentlicheu  daraus,  daß  im  Osten  entsprechend  den  billigeren  Lebens- 
verhältnissen überhaupt  geringere  Lohnsätze  üblich  sind.  AVesentlich 
besser  izestHllt  sind  be  sonders  die  Angestellten  der  städtischen  Betriebe 
in  C«>bi.  Duisbiiru  und  Frankfurt. 

AuUt  i  dvw  Lrtlincn  wird  dem  F:ihr]>ersonal  der  Aacliener  Klein- 
bahnen freie  Dienstkleidung;  gewährt.  Jeder  Angestellte  ist  im  Be- 
sitze von  zwei  (larnitureiL  Zur  Erneuerung  der  l'niform  wird  jedes 
Jahr  ein  Rock  und  eine  Mütze,  jedes  zweite  Jahr  ein  Mantel  geliefert, 
im  Werte  von  37,60  M.  jährlich  oder  3^10  Bl  monatUch  <). 

Die  Löhne  der  KontroUenre,  die  gleichfidls  Dienstoniform  erhalten, 
bewegen  sich  zwischen  M.  6^00  und  JL  6^60 

femer  erhalten: 


Die  Angestellten  der  Aachener  Kleinbahnen  sind  moht  pennona* 
berechtigt  Dagegen  besteht  ein  Unterstützungsfonds,  der  aus  Bei- 
lirägen  der  Gesellschaft  gebildet  wird  und  in  den  auch  die  Straf ;L,'elder 
fließen,  deren  Erhebung  bis  zur  Höhe  Ton  9  M.  sich  die  Gesellschaft 
bei  Verstößen  gegen  die  Dienstordnung  vertragsmäßig  vorbehiüt.  Aus 
diesem  Fonds  werib  ii  Untei-stützungen  bei  Krankheiten  gewährt,  ferner 
Unterstützungen  der  Familie  bei  Todesfall,  bei  Geburten,  Kommunionen 
der  Kinder  usw.  Dit  iistunt  ilniien  .Angestellten,  die  lange  im  Dieni^t 
waren,  sowie  W  itwen  solcher  Angestellten,  werden  außerdem  fort- 

>)  Vor  Rinfahnmg  d«r  voUstiiidig  gweUoiMBffik  Wagen  eiUaltsa  die  IfSkm 
anfierdem  R«geiUDiiit«I  und  fOr  den  Wintndienit  PdsmintaL 


Werkstattarbeiter 

Gleis-  und  Oberleitungsarbeiter 

Monteure 


„  8,60  bis  ,  4,80 
„  3,40  4,20 
„6^00   „  „0,00 
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laufende  monatliche  Vergütungen  von  15 — 2ö  M.  seitens  der  Oesell- 
Schaft  zuteil. 

Betreffend  der  gesetzhcheu  Krankenversicherung  unterstehen  die 
Allgestellteil  nicht  der  Ortskrankenkasse,  sondern  einer  eigenen  Be- 
triebskrankenkaflse  der  Aachener  Kleinbahngesellscliaft^).  Dieser 
Krankenkasse  gehören  alle  Angestellten  mit  einem  Einkommen  bis 
n  2000  M.  zwangsweise  an.  */g  der  Beibüge  werden  von  den  Mit- 
ißiedem  aufgebracht  durch  einen  Lohnabaug  von  l,^\f  das  letsste 
Drittel  in  Höhe  von  0,7  "^/o  des  Lohnbetrages  von  der  G^eellachaft 
Der  Gresanitlu'itnig  ])eträj^t  also  2.10  der  Lolinh()he.  Die  Easse 
gewährt  in  Krankheitsfällen  bei  Erwerbsunfähigkeit  die  Hälfte  des 
Lohnes  bis  zur  Dimer  von  26  Wochen,  sowie  freie  ärztliche  Behand- 
lung durch  die  beiden  Kassenärzte,  freie  Arznei  usw..  und  zwar  auch 
für  die  Familienangehörigen,  ferner  eventuelle  Verpflegung  imJhjranken- 
hause,  Sterbegeld  usw. 

Die  Augesttlitcn  sind  ferner  gegen  Tonfall  versicbert  bei  der 
Straßen-  and  Kk'iubaiiubenü>gen(>ssfnsrhalt.  Hier  trägt  die  Gesell- 
scliaft  allein  die  Beitragsj)flicliten.  Dazu  tritt  schließlich  die  gesetzliche 
Livaliditäts-  und  Altei-sversicherung,  zu  der  Aibeitgeber  und  Aibeit- 
nehmer  je  die  Hälfte  beitragen. 

Im  folgenden  sind  die  für  die  Person  durchschnittlich  jährlich 
seitens  der  G^eseUschaft  aufgewendeten  Beträge  für  diese  Kassen  für 
drei  Vergleidisgahre  zusammengestellt: 


DarohiehiiitilidMr  Jshreibmtng  pro  Penon 

1896 
M. 

1900 
H. 

1906 
H. 

1.  Zar  Krftnkenkame 

2.  Zar  Fufallversicherung; 

8.  Zur  lavaliditäts-  und  Altersvenicherung 

7^ 

5,80 
7.00 

7,88 
8.19 
8,06 

8,44 

13  17 

H,m 

Zanminea 

80,05 

84,18  1 

29,91 

Eine  Vereinigung  unter  den  Angestellten  der  Aachener  Kleinbahn 
besteht  nicht  Der  Anschluß  an  größere  Verbände,  wie  er  seitens 
des  sozialdemokratischen  „Deutschen  Transportarbeiterrerbandes"  und 
des  „Verbandes  christlicher  Straßenbslmer''  angestrebt  wurde,  wird 
▼on  der  Gesellschaft  nicht  geduldet,  da  angeblich  ständige  Wühlereien 
und  die  Untergrabung  der  für  ein  (»ffentliches  Transportunternehmen 
unbedingt  erforderlichen  Disziplin  die  Folge  suid.  Dagegen  besteht 

*)  KrftnkenrerticheniDgsgMetB  vom  10.  April  1898,  sowie  Statut  der  Be> 
triebdlnakenkaaM  der  AsehMier  KlembahiigeMlltebiift  vom  1.  Kovunber  1866. 
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zur  Tnteressenvertretunf;  der  Angestellten  ein  Arbeitcransschuß .  für 
den  keine  besonderen  Bestmuuungeu  festgelegt  sind,  im  aUgenieinen 
aber  die  von  der  Staatsbahnyerwaltimg  erlassenen  Bestimmungen  zn- 
grunde  gelegt  werden.  Dieser  ans  den  82  aach  ab  Vertreter  der 
Krankenkassenangelegenheiten  geiriüilten  fifit^edem  zosammengesetete 
Ansschufi  kann  sich  jederzeit  zum  Zwecke  der  Beratang  von  AntirSgen, 
Wünschen  ond  Beschwerden  allgemeiner  Natur  mit  dem  Betriebsleitar 
in  VerbinduDg  setzen,  auch  wird  er  Ton  Zeit  zu  Zeit  zur  Yerhandiung 
mit  diesem  zusammenberofen.  Daneben  steht  es  jedem  Angestellten 
frei,  bei  dem  Betriebsleiter  persönliche  Beschwerden  vorzubringen. 
Wird  hier  eine  Einigung  nicht  erzielt,  so  kann  er  sich  an  die  Direktion 
und  schließlich  an  den  Aufsichtsrat  wenden.  Dieser  hat  für  derartige 
Verhiindlungcn  eitien  besonderen  aus  drei  Aufsichtsratsmitgliedem 
bestehenden  Berufimgsausschuß  gebildet. 

Die  Einrichtung  des  Arbeiterausschusses  der  Angestellten  der 
Aachener  Kleinbahnen  erfolgte  im  Anschluß  au  eine  Streikbewegung, 
die  im  August  des  Jahres  1902  ausbrach,  und  die  in  ihrem  Verlaufe 
hier  kurz  geschildert  werden  soll. 

Da  eine  unbedingte  Koahtionsfreiheit  der  Angestellten  nicht  be- 
steht^  ist  hier  die  prinsipiene  Bereditigung  eines  Streiks  als  äußentea 
Mittel  zur  Durchsetzung  berechtigter  Förderungen  wohl  nicht  von  der 
Hand  zu  weisen.  Wie  weit  dieser  SUl  vorlag,  mögen  die  folgenden 
Ausföhrungen  zeigen: 

Der  sozialdemokratische  Deutsche  Transportaibeiterverband  hatte 
im  Mai  des  Jahres  1902  in  Stuttgart  einen  Straßenbehnerstreik  in- 
szeniert, der  mit  einer  völligen  Niederlage  der  Ausständigen  endete. 
Darauf  wurde  Aachen  von  denselben  berufsmäßigen  Agitatoren  als 
Ziel  gewälilt  und  nach  dreimonathchen  Bemühungen  ein  Ausstanil  zu 
Wege  gebracht.  Znr  Veranlassimg  wurde  die  Entlassung  von  8  An- 
gestellten genommen.  In  dem  Streikaufruf  hieß  es:  ^Nicht  um  Lohn- 
erhöhung wird  ein  Kampf  geführt,  sondern  wir  verlangen  die  Wieder- 
einstelhing  der  P^ntlassenen,  Einschränkung  der  Bestrafungen.  Zu/ichung 
eines  Ausschusses  der  Straßenbahner,  bessere  l)ien>teinteihing  —  also: 
es  ist  ein  Kampf  um  eine  gerechte  Sache!"'  Da  sich  nur  ein  Drittel 
des  Personals  an  der  Bewegung  beteiUgte,  nämUch  ursprüngUch 
08  Personen,  denen  sich  aümfihlich  weitere  30  anschlössen,  sftmtlich 
zur  Aachener  Station  gehörig,  und  da  femer  in  wenigen  Tagen  600 
Neuanmeldungen  vorlagen,  konnte  der  Betrieb  zum  größeren  Tefle 
aufrechterhalten  bleiben.  Der  Streik  erstreckte  sich  trotzdem  tther 
eine  Dauer  von  14  Tagen,  da  die  Ausständigen  in  der  Öffentlichkeit 
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die  weitgehendste  Unterstützuni:  fanden.  Einniid  niuiüich  wurden 
Geldsammlungen  für  die  Streikenden  veranstaltet,  wurden  ihnen  Lebens- 
mittel, \on  Bäckern  Brot,  von  Wirten  Getränke  usw.  geliefert,  anderer- 
seits wurde  von  verschiedenen  Stellen  eine  Vermittelung  angeboten. 
Die  Streikenden  hatten  sich  zunächst  an  die  Regierung  gewandt,  die 
ein  Einschreiten  ablehnte.  Eine  Bevision  der  Bücher,  Lohnlisten, 
Dienstlisten  nsw.  dnrdi  die  technisdie  AnfnehtsbehSrde^  die  Könii^che 
Eiaenbahndirektion  in  Göhl,  führte  auch  su  keineriei  Ttfi^BnftKmAn 
Darauf  woide  seitens  der  Stadtrerordneten  eine  Aussprache  der 
Parteien  herbeigeführt»  die  gjaichfallB  ohne  "Erlolg  blieb.  Ab  sich  bei 
der  zunehmenden  Aasstchtslosigkeit  nunmehr  das  Streikbnreau  aoflfiste, 
▼ersuchten  die  Ausständigen  durch  Vermittelung  eines  Stadtverordneten, 
dann  auch  des  Aachener  Reichstagsabgeordneten  ihre  vollzählige 
Wiedereinstellung  in  die  Dienste  der  Gesellschaft  zu  erreichen.  Da 
jedoch  inzwischen  zahlreiche  Neueinstellungen  erfolgt  waren,  verloren 
bei  Beendimüii;  des  Streiks  ungefähr  40  Leute  endgültig  ihre  Stellung. 
Die  Kleinbahngesellschaft  konnte  sich  durch  Veröffentlichunt?  eines 
ausführlichen  Berichtes  einer  Prüfuiif^skomniission  des  Aufsichtsrates 
nebst  dem  Revisionsberichte  der  ivoiiiglichen  Regierung  von  den 
Angriffen  der  Ausständigen,  der  Öffentlichkeit  und  der  Presse  ent- 
lasten. 

Zum  Abschlüsse  der  Betrachtungen  über  die  Lage  des  Kleiubahn- 
personals  sei  noch  auf  einige  Punkte  verwiesen. 

Die  gesundheitlichen  Verhältnisse  der  .Angestellten  sind  sehr  be- 
friedigend. Mit  der  Ausstattung  der  Wagen  mit  einem  Glasvorl)uu 
der  dii-s  ahi'pei-hüuai  vor  Wind  und  Wetter  schützt,  sind  die  Aachener 
Kleinbahnen  mit  an  erster  Stelle  vorgegangen.  Die  Perrons  sämt- 
Udler  Wagen  sind  ToUstSodig  abacUießbar,  da  audi  Seitentüren  an- 
gebracht sind. 

In  der  Hihe  der  Stationen  bestehen  Dienstwohnungen  für  Personal 
und  Beamte  der  Aachener  Eleinbahn  in  größerer  Zahl  WSihrend  in 
Aachen  teilweise  fertige  Häuser  angekauft  wurden,  sind  solche  Wohn- 
häuser neu  eirichtet  worden  bei  den  Stationen  Eschweiler^Aue, 
SSynatten  und  Brand,  femer  auf  der  Kleinbahn  gehörigem  Terrain  in 
Stolberg,  Höngm  und  Hamich.  Im  ganzen  handelt  es  sich  um 
57  Wohnhäuser  mit  127  Wohnungen  von  4  bis  ö  Zimmern,  die  zum 
Mietpreise  von  durchschnittlich  4  M.  pro  Monat  und  Zimmer  abge- 
geben werden.   Der  größere  Teil  dieser  Wohnungen  befindet  sich  in 

•RrnfftiniliftiihitnaAm. 
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Yrrsuche,  die  mit  gememsamer  billiger  Beschaffung  von  Kohlen, 
Kartoffeln  und  Fischen  angestellt  wurden,  haben  keine  gttnstigen  Er- 
gebnisse gehabt  and  sind  wieder  eingestellt  worden. 


SchluObetrachtung. 
IHe  Frage  elBer  ktaftlgmi  KeimmmaMitegiBg  der  Aaeheaer 

Die  viehimstrittene  Frage,  ob  Staat  und  Kommunen  überall  dort 
als  Betriebsunternehmer  auftreten  sollen,  wo  es  sich  um  wirtschaftliche 
Unternehmungen  handelt,  die  ihrem  Zwecke  nach  im  Dienste  der  Ge- 
samtheit stehen,  ist  aucli  bezüglich  der  Verkehrsanstalten  vielfach  er- 
örtert wt)rtk'n.  Man  kann  wohl  behaupteu,  daß  dieser  Streit  über  die 
größere  Zweckmäßigkeit  der  Verwaltung  durch  die  öffentlichen  Körper- 
schaften oder  durch  l'rivate  heute  zugunsten  der  ersteren  entschieden 
ist  Ubenso  wie  hinsichtlich  der  Eisenbahnen,  und  zwar  der  Haupt- 
bahnen und  Nebenbahnen,  der  Staat  in  steigenden  Maße  als  go- 
eignetsfter  Unternehmer  anerkannt  wird,  muß  auch  die  Übernaihme  der 
nebenbahnahnlidiai  Kleinbahnen  durch  die  Frorinzial-  und  Ereia- 
▼erbSnde  und  die  der  Straßenbahnen  durch  die  Städte  als  erstrebens- 
wert angesehen  werden. 

Allerdings  fehlt  es  auch  heute  nicht  an  beachtenswerten  Stimmen, 
die  auch  hier  die  private  ünternehmun^r-^ form  bevorzugen.  Es  sei  hier 
auf  das  kürzlich  erschienene  Werk')  d-'-  f!u'malii,'en  Priisiilenten  der 
Londoner  Handelskammer  und  der  Arbeiterhochschule,  Lord  Avebury, 
hingewiesen,  der  hauptsächlich  aus  folgenden  fünf  (?riindon  die 
Zweckmäßigkeit  staatlicher  oder  kommunaler  Unternehmertätigkeit  in 
Frage  stellt: 

Erstens  haben  unsere  Stadtverwaltungen  genutr.  wenn  nicht  über- 
genug gesetzliche  Funktionen  und  J'flichten.  die  ihre  ganze  Energie 
in  Anspruch  nehmen  und  alle  ihre  Zeit  ausfüllen. 

Zweitens  ist  damit  eine  ungeheure  Zunahme  der  städtischen 
Schuldenlast  Terbunden  gewesen  und  wird  immer  mdir  damit  ver- 
bunden sein. 

')  Staat  nn<l  Stadt  als  Betiiebsanteroelimer.  ilit  einem  Geleitworte  von 

Prof.  Jäbreaberg,  Berlin  1909. 
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Dritteos  werden  die  StadtTerwaltung^  dadurch  in  Arbeitskampie 

verwickelt. 

Viertens  wird  es,  da  dort  nicht  derselbe  Antrieb  zur  Sparsamkeit 
imd  Aufmerksamkeit  vorhanden  int,  Kehr  wahi'silieinlic'h.  um  nieht  zu 
IHi^Ti  gewiß  sein,  daß  einey  von  zwei  Dingen  gescheiien  wird:  entweder 
entsteht  ein  Verlust  oder  doch  ein  größerer  Aufwand.  Die  arbeiten- 
den Klassen  werden  natOdieh  am  meisten  danmter  leid». 

FQnftens  ist  es  ein  einsÜiGhes  Hemmnis  des  Fortschritts  mid  der 
Entdeckungen. 

Die  Begründung  dieser  SSnwande  wird  dann  ausführlicher  dar- 
gelegt Bettti^di  der  Straßenbahnen  weist  Lord  Avebuiy  auf  die 

verschiedenartigen  Ei^ebnisse  der  Londoner  Straßenbahnen  hin,  wo 
die  verpachteten  Bahnen  nördlich  der  Themse  außerordentHch  günstigere 
Hesnltate  liefern,  als  die  Tom  GrafBcbaftsrate  selbst  verwalteten  Bahnen 
südlich  der  Themse. 

Hiergegen  läßt  sich  jedoch  mancherlei  einwenden.  Es  sei  nur 
das  Argument  der  mangelnden  liefäbigung  der  Gemeinden,  die  Straßen- 
bahnen zu  betreihen,  gestreift.  Die  nicht  kommunalen  Straßenhahnen 
))efinden  sich  nicht  im  Einzeihesitz,  da  sie  /u  große  Kaj)ilulanlagen 
voraussetzen,  sondern  in  den  Händen  von  Aktiengesellschaften.  Die 
Verwaltung  geschieht  also  durch  Beamte.  Weshalb",  meint  Bücher 
„Priyatbeanite  sparsamer,  wirtschaftlicher  verfahren  sollen,  als  die 
einer  fortgesetzten  Kontrolle  unterworfenen  öffentlichen  Beamten,  ist 
schwer  einzusehen."  Ausschlaggebend  bei  der  Lösung  der  Streitfrage 
dürfte  wohl  die  Tatsache  sein,  daß  es  sich  um  ein  gemeinnütziges 
Institut  handelt»  das  bedeutende  wirtschaftliche  Aufgaben  zu  erfüllen 
hat  Zur  Losung  sozialer  Aulgaben  innerhalb  eines  Kommunalbezirkes 
ist  aber  zweifellos  die  betreffende  Kommunalverwaltung  das  ge- 
gebene Organ. 

Diese  Auffassung  vertritt  auch  mit  großer  Srhärfe  Damaschke  in 
seinem  Werke  ül)er  die  Aufgaben  der  Gememdepolitik  wo  es  heißt: 
„Eins  der  wichtigsten  ^Ionoi>ole  unserer  größeren  Gemeinden  bildet 
das  Verkehrswt'sen,  Pferdeliahn.  elektrische  Bahn  usw.  Es  ist  direkt 
ein  sozial])olitischer  Widei*sinn.  wenn  Privataktionäre  in  unserer  Zeit 
12  und  mehr  Prozent  Dividende  alKnu  dem  Umstände  verdanken,  daß 
in  einer  Straße  eben  nur  eine  Straßenbahn  fahren  kann,  und  gerade 
eine  Aktiengesellschaft  das  Monopol  dieser  Linie  erhalten  hat  

')  IHe  wirtieh«fUicbea  Aofgaben  der  modernen  Stadtgemeinde,  Leipzig 

1898,  8.  19. 

*)  Damsfohke,  An^abeB  dar  Gvmeindepolitik,  Jena  1901,  S.  901. 
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Erfreulicherweise  scheint  sich  das  Verständnis  für  diese  national- 
ökonnniischeu  Wahrheiten  immer  mehr  und  mehr  Geltung  zu  ver- 

schaffen." 

Tat'<;u  hlicli  wächst  die  Zahl  der  in  kommunalem  Besitze  befind- 
lichen Straßenbahnen  zienüich  rasch,  wie  die  folgende  Zusammen- 
stellung zeitrt: 


1901 

i9oe 

1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


34 
42 

57 
62 
71 

82 


606,88  km 

676,41  „ 

766,09  „ 

888.66  . 

959.81  ^ 

1193,31  „ 

1261,79  , 


422,15  km 

470^1  „ 

679,48  „ 

628,11  „ 

746,23  „ 

958,47  „ 

1052,98  „ 


Im  Jahre  1907  macht  dieser  kommunale  Besitz  bei  insgesamt 
237  deutsciien  Straßenbahnen  mit  8850,52  km  Gesamtlänge  l)ereit8 
den  dritten  Teil  aus.  sowohl  der  Anzahl  der  Bahnen  als  auch  der 
kilometrischeu  Länge  nach. 

In  fiskalischein  Besitze  befanden  sich  drei  dem  sächsischen  Staate 
gehörigen  Bahnen,  nSnüich: 

Dresden-Cosselniude  5,31  km 

y,      -Hainsher;!^  8,89  ^ 

j,     -Kötzschenbroda    7,22  y 

21,42  km. 

Hier  soll  numnehr  zur  Frage  der  Kommiinalisierong  speziell  der 
Aachener  Kleinbahnen  Stellung  genommen  werden.  Dazu  bedarf  es 
zunächst  einer  Betrachtung  des  Verhältnisses  der  Aachener  Kleinbahn- 
gesellschaft zu  den  in  Frage  kommenden  Kommunal?erbänden,  näm- 
licli  der  Stadt  Aachen  und  dem  Landkreise  Aachen. 

Bezüglich  des  Stadtnetzes  gilt  der  Vertrag  vom  17,  .Januar  1900. 
Nach  Ablauf  der  auf  ,50  Jahre  festgesetzten  Konzcssion,  vom  1.  .Tanuar 
1899  ab  gerechnet,  also  am  1.  Januar  1949,  fällt  der  Stadt  das  ganze 
Netz  eiuschließhch  der  Stationsaulagen  unentgeltlich  zu.  Neben  diesem 
Heimfallsrecht  besitzt  die  Stadt  jedoch  auch  ein  Elrwerbsrecht^  worttber 
§  2  des  genannten  Vertrages  folgendes  besagt: 

„Die  Stadt  Aachen  hat  das  Becht,  die  ganze  betriebsiShige  Anlage 
nebst  totlichem  Zubehör,  also  einschUeßlich  der  Stationsanlagen  Idiuf- 
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lieh  za  erwerben.  Dieses  Kecht  kann  die  Stadt  von  5  zu  5  Jahren, 
zuerst  am  1.  April  1915  mit  vorhergehender  zwölfmonatiger  Anzeige 
nnter  den  nachfolgenden  Festsetzungen  ausüben. 

Der  tn)oma]mieprei8  wird  gefunden  aus  dem  Mittel  des  Taxwertes 
und  des  NutzungBwerfces,  der  Taxwert  der  Anlagen  wird  geschätzt 
nach  dem  Zustande,  in  welchem  sie  sich  zur  Zeit  der  tlbemahme  be- 
finden. Der  Nutzungswert  wiixl  nach  dem  Durchschnittsertrage  der 
letzten  ö  Jahre,  wovon  das  günstigste  und  ungünstigste  Jahr  außer 
Betracht  bleiben,  in  der  Weise  festgestellt,  daß  dieser  Durchschnitts* 
ertrag  kapitalisiert  wird  bei  der  Übernahme 

am  L  April  191Ö  mit  dem  30  fachen  Betrage^ 


n 

1. 

» 

1920 

ff 

26 

1» 

ff 

» 

L 

1925 

n 

II 

20 

n 

ff 

n 

1. 

n 

1930 

n 

n 

16 

ff 

ff 

n 

1. 

Vt 

1935 

?♦ 

y 

12 

« 

ff 

1. 

r 

1940 

8 

ff 

n 

1. 

n 

1945 

r 

4 

n 

ff 

Der  sich  nach  yorstehender  Berechnnng  ergebende  Nutzungswert  darf 
nicht  gennger  sein,  als  der  Nutzungawert  nach  dem  Durchschnitt  der 
letzten  10  Jahren 

Als  Jahresertrag  gilt  der  auf  dem  Stadtnetz  erzielte  Überschuß, 
der  sich  aus  den  Jahreseinnahmen  nach  Abzug  der  Ausgaben  und 
Abschreibungen  (Kücklagen)  ergibt  Die  Schuldenzinsen  werden  nicht 

in  Abzug  gebracht.** 

Ein  Heimfalls-  und  Erwerbsrecht  bezüglich  der  gesamten  übrigen 
Linien  besitzt  der  Kreis,  soweit  sie  nicht  schon  sein  verpachtetes  Eigen- 
tum sind.  Für  die  auf  45  Jahre  verpachteten  Linien:  Haaren - 
Linden  -  Weiden,  Haaren  -  Würselen  -  Hardenberg.  Rothe  Erde- 
Eilendorf  gilt  der  Vertrag  vom  30.  November  1894,  für  die  Linie 
Forst -Brand  ein  Pachtvertrag  auf  50  .Jahre  vom  2.  April  1897. 
In  beiden  Fällen  kann  (.Uisj  Kündigungsverhältnis  vom  25.  Betriebs- 
jahre ab  alle  5  Jahre  bei  einjähriger  Kündigungsfrist  aufgehoben 
werden. 

Ein  Pachtverhältnis  besteht  auch  bezüglich  der  Kohlscheider 
Linie.  Durch  Vertrag  vom  8.  April  1899  ist  eine  Verpachtung  auf 
80  Jahre  festgelegt,  die  Tom  26.  Pachtjahre  ab  jUirlich  unter  Beob- 
achtung einer  emjährigen  Kündigungsfrist  kündbar  ist  Macht  der 
Ereis  hier? on  Gebrauch,  so  ist  er  Torpflichtet^  der  Unteniehmeiin 

UL  7 
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nach  25  Jahren  60% 

n    26      „  40% 

n    27     „  307o 

n    28     „  20% 

„29  „10% 
von  dem  in  der  Bahnanlage  ursprünglich  investierten  KajMtnl  zurück- 
zuzahlen.   Wird  das  Paclitverhältnis  nicht  vor  Abhiuf  der  Pachtzeit 
gekünthgt,  so  gilt  es  jedesmal  auf  weitere  5  Jahre  verlängert. 

Hinsichtlich  aUer  übrigen  Kreislinien,  deren  Besitzerin  die  Klein- 
bahngesellschaft ist,  liegen  für  che  einzelnen  Teile  Vertragsabschlüsse 
vom  27.  Juni  1896  und  vom  21.  März  1905  vor.  In  beiden  Fällen 
besteht  eine  EoosMdoiisdaiier  Ton  60  Jahren  und  eine  Erwerbsmög- 
Udikeit  Tom  26.  Jahre  ab  aUe  6  Jahre  bei  emjähriger  EttndigungsfiisL 
In  der  Ihrenniing  der  Aachener  Kleinbahnen  bei  ihrem  Heimfalle 
in  zwei  Teile  liegt  sweifelloB  eine  Schwierigkeit»  da  die  bestehende 
▼oUstSndige  Yermischiing  des  Stadtsetiee  mit  dem  fibrigen  Liniennetze 
aufhören  müßte,  &]k  nieht  besondere  Yereinbarnngen  zwischen  Stadt 
und  Ereu  zustande  kommen. 

Für  die  Kleinbahngesellschaft  besteht  andererseits  eine  Schwierig* 
keit  in  den  verschiedenen  Heimfalls-  oder  Erwerbstenninen  der  einzelnen 
Teile  des  Gesamtbahnnetzes.  Nach  einem  Erwerbe  des  Stadtnetzes 
durch  die  Stadt  z.  B.  würde  die  Bentabilität  des  Unternehmens  jeden- 
falls sinken. 

Eine  Absicht,  von  dem  Erwerbsrechte  Gebrauch  zu  machen,  läßt 
sich  vorläufig  noch  nicht  bei  den  in  Frage  kommenden  Organen  er- 
kennen. Allerdings  hat  sich  che  Stadt  durch  ihre  Übernahme  von 
2  Millionen  M.  Aktien  einen  gewissen  Einfluß  auf  das  Uatemehmen 
bereits  gesichert 

Wenn  man  nun  erwSgt^  welche  Bedentong  einem  Übergange  der 
Aachener  Kleinbahnen  in  kommunale  Verwaltang  beizamessen  sein 
könnte,  so  kann  man  allgemein  aagen,  daß  Andemngen  flberall  da  die 
Folge  sein  könnten,  wo  jetzt  die  Gestaltung  der  VerhUltnisse  durch 
die  priTatwirtschaftlichen  ErwerbsintereBsen  bedingt  ist  Es  könnten 
neue  Liniai  ausgebaut  werden,  die  zwar  keinen  Gewinn  abwerfen,  aber 
einen  Einfluß  auf  die  Elrweiterung  und  Dezentralisation  der  Stadt 
oder  etwa  auf  die  wünschenswerte  weitere  Erschheßimg  der  Waldungen 
bezwecken.  Es  könnte  eine  VerbilUgung  der  Fahrten  eintreten,  be- 
sonders auch  zu  bestimmten  sozialen  Zwecken,  z.  B.  znr  BefJirdcrung 
zu  den  (4eiiesuiiL'^heimen.  zur  Arbeiter-  und  Sihülerbefünlerung  usw. 
Die  Fahrgelegenheit  küuute  durch  Anlage  von  Doppelgleis  und  durch 
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kttnere  Auldnanderf olge  der  FUirton  Tonaehrt  werden.  Die  Betriebs- 
mittel könnten  modemer  und  komfortabler  anegestattet  werden.  Eine 
Verbeasenrng  der  Lage  der  Angestellten  könnte  durch  Erhöhnng  der 
Löhne  und  Verminderung  der  Dienstdauer  eintreten.    Mehr  oder 

weniger  könnten  zweifellos  alle  diese  Maßnahmen  zur  Durchführung 
gelangen,  wenn  nämlich  die  Stadt  den  jetzt  zur  DiTidendenverteilung 
benutsten  Beingewinn  zu  diesen  Zwecken  verwenden  würde.  Die 
Ghrenze  für  die  Verwirklirhunf?  der  genannten  Reformen  würde  da 
liegen,  wo  die  Ausgaben  anfangen  größer  zu  werden  als  die  Einnahmen. 

Vergleicht  man  aber  mit  diesen  glänzenden  Persi)ektiven  die  Er- 
fahrungen in  den  Städten,  in  denen  bereits  eine  Verstadtlichung  der 
Straßenbahn  erfolgt  ist,  so  erscheint  es  doch  zweckmäßig,  auch  die 
mit  einer  Konmiunalisieruug  der  Aachener  Kleinbahnen  verknüpften 
Erwartungen  in  bescheideneren  Grenzen  zu  halten. 

Es  scheint,  daß  in  den  meisten  F&llen  die  stftdtischen  Bahnen 
mit  der  Befonnierung  der  LohnrerhUtnisse  sehr  weit  gegangen  sind, 
so  daß  damit  die  ÜbersdittaBe  schon  erschöpft  wurden.  Es  ist  auf- 
fallend, wie  gut  rentable  Bahnen  nach  Übernahme  durch  die  Stadt 
bald  Zuschfisse  erforderten,  die  den  städtischen  Steuerzahlern  zur  Last 
fallen,  wie  es  z.  B.  in  Cöln  (1907:334000  M.),  Breslau  (IBöOOO  M.) 
und  Elberfeld  (71595  M.)  der  Fall  gewesen  ist.  An  Stelle  der  er- 
warteten Tarifverinlligung  ist  dann  vielfach  eine  Herau&etasung 
Tarife  eingetreten,  xim  das  Defizit  auszugleichen.  Tariferhöhungen  sind 
z.  B.  bei  den  städtischen  Straßenbahnen  in  Nünil)erg,  Düsseldorf, 
München,  Cöln  und  Bielefeld  nachzuweisen.  Ei'wähnt  sei  auch  ein 
vor  einigen  Jahren  in  Düsseldorf  eingetretener  Fall,  wo  auf  Stadt- 
verordnetenbeschhiü  der  Betrieb  auf  einer  unrentablen  Strecke  einge- 
steht wurde.  Auch  liegt  die  Gefahr  vor,  daß  die  Stadt  vorzugsweise 
solche  Gegenden  erschließt,  in  denen  sie  selbst  Grundbesitzerin  ist 

Und  nodi  etwaa  anderes  ist  hier  sa  enriUmen.  Wie  jede  im 
Dienste  der  Öffentlichkeit  stehende  Unternehmung  nicht  allen  den 
nnzähligen  und  oft  widerapredienden  Anforderungen  gerecht  werden 
kann,  die  tob  den  verschiedensten  Seiten  und  aus  den  Torschieden- 
artigsten  Interessen  heraus  an  sie  gestellt  werden,  so  sind  auch  die 
Strafienbahnen,  und  zwar  überall,  ein  standiger  Gegenstand  der  Be- 
mängelung. Es  j)flegen  dann  andere  Städte  als  Muster  hingestellt  zu 
werden,  ohne  daß  beachtet  wird,  daß  die  dortigen  Einrichtungen  oft 
nur  für  die  dortigen  Verhältnisse  passend  oder  möglich  sind,  und  daß 
dort  ebenso  an  Klagen  kein  Mangel  ist.    Daran  wird  aber  auch  die 

Gemeindeverwaltung  nichts  ändern  können.  Bei  den  Beratungen  über 
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den  Erwerb  der  Straßenbahn  in  Essen  durch  die  Stadt  erklärte  der 
Oberbürgermeister  folgendes : 

,.Es  wird  der  Studt  ebensowenig  gelingen,  die  Straßenbahn  zur 
Zufriedenheit  des  Publikums  zu  verwalten,  wie  dies  einem  Privatunter- 
nehmen jemals  gelingen  kann.  Klagen  werden  auch  nach  dem  Er- 
werb erhoben  werden.  Es  gibt  keine  Stadt,  in  der  das  Publikum  mit 
der  Verwaltung  der  Straßenbahn  zuMeden  wäre.  Jeder  hat  fOr  den 
gezahlten  FahrpraiB  Ton  10  H.  das  Becht  der  E[ritik  und  macht  au»- 
gedehntesten  Gkibranch  davon." 

Trotzdem  muß  jedoch  an  der  Tatsache  festgehalten  werden,  daß 
eme  Kommnnalwnemng  auch  der  Aachener  Kleinhahnen  ab  das  er- 
strebenswerte Ziel  zu  betrachten  ist  Eine  geeignete  Straßenbahn- 
politik der  städtischen  Verwaltung  müßte  unbedingt  eine  dem  gemein- 
nUtaigen  Charakter  des  Unternehmens  entsprechende  gemeinntttDgtfe 
Ausgestaltung  in  Anlage  und  Betrieb  zur  Folge  haben. 


Lippart  a  Oo.  iQ.  Piti'sche  Buohdrackorei),  Naambarg  6. 
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